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Jahresbericht 2008
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Wir machen Schifffahrt möglich.
Bundeswasserstraßen im Bereich der WSD Nord2
Bundeswasserstraßen
im Bereich der WSD Nord
Im Gebiet der Elbe
Elbe  ...................................................................... 88,8 km
Pinnau .................................................................. 19,2 km
Krückau ............................................................... 11,3 km
Stör ....................................................................... 50,2 km
Este ....................................................................... 12,5 km
Lühe ...................................................................... 12,7 km
Schwinge ...............................................................  4,6 km
Bützfl ether Süderelbe .........................................  2,4 km
Ruthenstrom .........................................................  2,3 km
Wischhafener Süderelbe ....................................  3,1 km
Freiburger Hafenpriel .........................................  2,0 km
Oste ....................................................................... 74,6 km
Im Gebiet der Nordsee
Nordsee im Bereich der 12-Seemeilen-Zone ................
Eider ................................................................... 111,2 km 
Sorge .......................................................................5,9 km
Im Gebiet des Nord-Ostsee-Kanals
Nord-Ostsee-Kanal ............................................. 98,3 km
Gieselaukanal ........................................................2,8 km
Stichkanal Achterwehrer Schifffahrtskanal .....2,9 km
Im Gebiet der Ostsee
Ostsee im Bereich der 12-Seemeilen-Zone....................
Trave (inkl. 5,57 km Kanaltrave) ...................... 26,9 km
Warnow (mit Nebenarmen) ................................3,3 km
Ryck .........................................................................5,6 km
Peene .................................................................. 102,1 km
Uecker .....................................................................2,7 km
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Liebe Leserinnen, liebe Leser,
für die WSD Nord war das Jahr 2008 ein Jahr des 
Pläneschmiedens, Monate prall gefüllt mit zukunfts-
weisenden Projekten, frei nach dem Motto: besser und 
sicherer.
Im Mittelpunkt all dieser Pläne stehen Schiffe, Bau-
werke, Wasserstraßen und die zunehmende Bedeu-
tung von nationalen und internationalen Schifffahrts-
wegen. 
Bilder von Ozeanriesen haben die Medien bestimmt 
genauso wie die Folgen wirtschaftlicher Talfahrten. 
Gut ausgestattet mit know how und bestens gerüstet 
mit innovativem Potential blickt man in der WSD Nord 
optimistisch in die Zukunft.
An der Außen- und Unterelbe geht es zügig voran. Die 
Uferunterhaltung an der Tideelbe ist neu geregelt, das 
Planfeststellungsverfahren für die Fahrrinnenanpas-
sung läuft.
Die positive wirtschaftliche Entwicklung der Ost-
seeanrainerstaaten und Russlands, führt zu einem 
steigenden Güteraustausch dieser Regionen mit der 
Europäischen Union und anderen Teilen der Welt. 
Dabei spielt der Nord-Ostsee-Kanal eine entscheidende 
Rolle. 
Die Ausbau- und Vertiefungspläne am NOK gedeihen 
und eine neue Schleusenkammer in Brunsbüttel ist 
beschlossene Sache.
Mit der Anpassung des Nördlichen Peenestroms wird 
die Wettbewerbsfähigkeit des Hafenstandorts weiter 
gestärkt. Bei allen Vorhaben mit im Boot ist immer 
auch der Naturschutz.
Große Baustellen also – gedankliche wie reale- die 
das Jahr 2008 geprägt haben. Projekte aber, die nur 
Blitzlichter vermitteln von den zahlreichen Aufgaben 
der WSD Nord und ihrer Ämter in Brunsbüttel, Cuxha-
ven, Hamburg, Kiel-Holtenau, Lübeck, Tönning und 
Stralsund. 
Dieser Jahresbericht lässt sie in die Vielfalt der Arbeits-
bereiche innerhalb der WSD Nord blicken.  Beim Lesen 
begegnen Sie nicht nur großen Projekten, sondern 
auch Menschen, die diese erst möglich machen. 
Dank ihres Engagements, ihrer Professionalität und 
ihrer Kraft können all die großen Pläne Realität werden 
und die Herausforderungen der Zukunft angepackt 
und gemeistert werden. 
Ich danke den Autoren für ihre erfrischenden Beiträge, 
die Ihnen den Blick hinter die Kulissen ermöglichen 
und wünsche Ihnen viel Freude beim Lesen. 
Ihr 
Dr. Hans-Heinrich Witte
Präsident der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Im Bereich der 
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
Das System Schiff/Wasserstraße/Hafen ist ein wichtiges 
Element der Verkehrsinfrastruktur. Im internationalen 
Maßstab muss es leistungsfähig sein und hohen Sicher-
heitsstandards genügen. So ist gewährleistet, dass sich 
die Schifffahrt und die übrige maritim angebundene 
Wirtschaft im internationalen Wettbewerb behaupten 
kann. Die Zufahrten zu den Seehäfen sind ein wichtiges 
Tor zur Welt. Sie sind von großer volkswirtschaftlicher 
Bedeutung.
Es ist die Aufgabe der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung (WSV), für sicher befahrbare und bedarfsgerechte 
Wasserstraßen sowie für einen geordneten Schiffsver-
kehr zu sorgen.
Die WSV ist Teil des Bundesministeriums für Verkehr, 
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS).   
Im Bereich der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord6
Dieses nimmt bundesweit strategisch-politische Auf-
gaben wahr und steuert  die insgesamt sieben Wasser- 
und Schifffahrtsdirektionen (WSDen) in Kiel (Nord), 
Aurich (Nordwest), Hannover (Mitte), Münster (West), 
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Abb. 2: Organisatorischer Aufbau der WSD-Nord
Abb. 1: Dienstgebäude der WSD-Nord
Bundesweit setzen 39 Wasser- und Schifffahrtsämter 
(WSÄ) die operativen Aufgaben auf der Ortsebene 
konkret um. 
Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Die WSD Nord in Kiel stellt die Verbindung zwischen 
den regionalen Anforderungen ihrer Kunden und den 
strategischen Zielsetzungen der Verkehrspolitik des 
Ministeriums her. Arbeitsschwerpunkt ist die Erstel-
lung von Fachkonzepten sowie die Koordinierung, die 
Ressourcensteuerung und Fachaufsicht gegenüber 
den  ihr nachgeordneten sieben Wasser- und Schiff-
fahrtsämtern in Hamburg, Cuxhaven, Tönning, Bruns-
büttel, Kiel-Holtenau, Lübeck und, Stralsund.
Die WSD Nord beschäftigt in ihrem Bereich  2.577 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter. In der WSD Nord selbst 
arbeiten 185 Menschen. 
Abbildung 2 zeigt den organisatorischen Aufbau der 
WSD-Nord und in Abbildung 5 ist die organisatorische 
Struktur eines Wasser- und Schifffahrtsamtes darge-
stellt.
Die WSD Nord versteht sich als kundennaher Dienst-
leister aller Nutzer der Bundeswasserstraßen in ihrem 
Bereich.
Wachsende Anforderungen des Schiffsverkehrs und der 
maritimen Wirtschaft an die Wasserstraßen, erfordern 
seitens der WSD Nord umfassende regionale Kenntnisse, 
1
Abb. 3: Waltershof, Hamburger Hafen
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Kundennähe und intensiven Kontakt im Maritimen 
Netzwerk mit Landesverwaltungen, Schifffahrt und 
Häfen wie auch mit Werften, Verbänden und der Frei-
zeitschifffahrt.
Die Bundeswasserstraßen der WSD Nord verbinden 
die international bedeutsamen Häfen wie Hamburg, 
Lübeck und Warnemünde  sowie auch die vielen Häfen 
der Region mit den weltweiten Fahrtgebieten der 
Handelsschifffahrt. Über das Kanal- und Binnenfl usssy-
stem besteht Verbindung mit den Wirtschaftsregionen 
im Hinterland. Die Aufgabe der WSD Nord mit ihren 
Ämtern ist es, diese Wasserwege bedarfsgerecht anzu-
passen und wirtschaftlich zu erhalten. 
Zukünftig ist mit weiteren erheblichen Steigerungen 
des Güterverkehrs in Deutschland zu rechnen. Starke 
Zuwächse  sind insbesondere bei den internationalen 
Verkehren zu erwarten. Daher sollen die Wasserstra-
ßen den steigenden Anforderungen angepasst werden. 
Der Ausbau und der Bau von Anlagen an Bundes-
wasserstraßen bedarf nach dem Bundeswasser-
straßengesetz der vorherigen Planfeststellung. Ein 
Planfeststellungsverfahren ist ein förmliches Verwal-
tungsverfahren, das der Durchführung komplexer Bau-
vorhaben vorausgeht. Es dient dazu, ein solches Projekt 
vor dem Hintergrund zahlreicher öffentlicher und 
privater Belange zügig zu realisieren sowie sämtliche 
Interessen zu berücksichtigen, abzuwägen und in den 
Genehmigungsprozess einfl ießen zu lassen.
Die WSD Nord ist in ihrem Verantwortungsbereich für 
die Durchführung dieser Planfeststellungsverfahren 
zuständig.
Sichere Navigation und Orientierung ist für die Schiff-
fahrt das A und O.  Leistungsfähige Landradar- und 
Funksysteme, das automatische, international einge-
führte satellitengestützte Schiffsidentifi kationssystem 
(AIS) sowie modernste Lichttechnik auf Leuchttürmen 
und Fahrwassertonnen, ermöglichen Schiffen das 
sichere Anlaufen deutscher Häfen.
Abb. 4: Schiffsverkehr und Ladungsaufkommen 
im Bereich der WSD Nord (Jahr 2008)






































































































































Abb. 5: Organisatorischer Aufbau eines WSA
Ausgestattet mit elektronischen Seekarten und mo-
dernsten Kommunikationssystemen, erfassen und 
verarbeiten die Verkehrszentralen in Brunsbüttel, 
Cuxhaven, Travemünde und Warnemünde Verkehrs-
informationen und leiten diese unverzüglich an die 
Schifffahrt weiter. 
Durch eine internationale Zusammenarbeit wird die 
Maritime Verkehrstechnik an der deutschen Küste 
kontinuierlich den Bedürfnissen der internationalen 
Schifffahrt angepasst. 
Zur Gewährleistung eines sicheren und wirtschaft-
lichen Verkehrsablaufes bedarf, es eines Verkehrsma-
nagements aus einer Hand.
Aufbauend auf ihrem gesetzlichen Auftrag, hat die 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung das Verkehrssi-
cherungskonzept Deutsche Küste entwickelt. Dieses 
Konzept besteht aus mehreren Modulen, von denen 
eines die Maritime Verkehrssicherung durch Verkehrs-
zentralen enthält.
Zum Schutz von Menschenleben, der maritimen Um-
welt, Sachgütern, der Sicherheit und Leichtigkeit der 
Schifffahrt sowie zur Förderung eines effektiven Ver-
kehrsablaufs , ist eine ständige Verkehrserfassung und 
-beobachtung erforderlich. Diese Aufgabe nehmen 
die Verkehrszentralen der WSV an der Küste wahr. Die 
Schifffahrt wird hier unmittelbar und direkt
锠 mit Informationen versorgt 
锠 in ihrer Navigation unterstützt und 
锠 im Verkehrsablauf geregelt 
Die nautischen Bediensteten der Verkehrszentralen 
sind somit in dem Kommunikationskreis Schiff/Land/
Schiff der erste Ansprechpartner für die interationale 
Schifffahrt.
Die vier Gebiete im Bereich der WSD Nord
Sind Leistungsfähige Wasserstraßen, Verkehrsmanage-
ment und maritime Verkehrstechnik die zentralen 
Themen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung, so 
ist  die konkrete Ausgestaltung der Aufgabenerledi-
gung vor Ort doch stark von den jeweiligen örtlichen 
Anforderungen abhängig. Der Bereich der Wasser- und 
Schifffahrtsdirektion Nord gliedert sich im Wesent-






Die in diesen Gebieten wirkenden Wasser- und Schiff-
fahrtsämter arbeiten gemeinsam mit den Menschen 
der jeweiligen Regionen zusammen. Der Aus- und Neu-
bau von Wasserstraßen, ihre Unterhaltung sowie ihr 
Betrieb mittels Verkehrsmanagement und maritimer 
Verkehrstechnik geschieht gebietsbezogen und auf die 
Anforderungen vor Ort abgestimmt.
Abb. 6: Die vier Gebiete im Bereich der WSD Nord




Die Bundesregierung hat unter dem Gesichtspunkt der 
Nachhaltigkeit, der Abhängigkeit von Energieimpor-
ten und aus Gründen des Klimaschutzes die gesetz-
lichen Voraussetzungen geschaffen, den Anteil erneu-
erbarer Energien an der gesamten Energieerzeugung 
deutlich zu erhöhen. Als ein Teilaspekt dieser Strategie, 
sollen in absehbarer Zeit innerhalb des deutschen Kü-
stenmeeres und im Bereich der deutschen Ausschließ-
lichen Wirtschaftszone (AWZ) in Nord- und Ostsee 
erstmals Offshore-Windparks (OWP) zur Erzeugung 
von Energie errichtet werden. 
Der Bau und Betrieb von Windkraftanlagen in der AWZ 
setzt gemäß Seeanlagenverordnung eine behördliche 
Genehmigung des Bundesamtes für Seeschifffahrt 
und Hydrographie (BSH) voraus, die der Zustimmung 
der örtlich zuständigen Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion bedarf. Der betroffene Seeraum wird durch 
die Errichtung von OWP einer zusätzlichen Nutzung 
unterzogen, die mit der bisherigen Nutzung u.a. durch 
Schifffahrt und Fischerei konkurriert. Bei der Planung 
sowie beim Bau und Betrieb der Anlagen, sind die Be-
lange der Schifffahrt hinreichend zu berücksichtigen. 
Innerhalb des Küstenmeeres liegt die Federführung  
für den Bau und Betrieb von Windkraftanlagen in 
Abhängigkeit von der Anzahl der Anlagen beim zu-
ständigen Bundesland oder dem örtlich zuständigen 
Wasser- und Schifffahrtsamt.
Sichere Windparks durch Maritime 
Verkehrssicherung
von Raven Kurtz, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
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Die Zuständigkeit für die Gefahrenabwehr und die 
Verkehrssicherungspfl icht liegen nach dem Verur-
sacherprinzip grundsätzlich auch beim Betreiber der 
Anlagen. 
Durch die Einrichtung von OWP neu entstehende Ri-
siken müssen identifi ziert, bewertet und - soweit gegen 
die Errichtung von Offshore-Windparks keine grund-
sätzlichen Bedenken bestehen - durch Bedingungen 
oder Aufl agen möglichst ausgeglichen und  kompen-
siert werden. Bei der Bewertung sind auch die kumu-
lativen Auswirkungen mehrerer benachbarter OWP 
hinsichtlich des Kollisionsrisikos zu berücksichtigen. 
Da dem Schiffsverkehr erhebliche Flächen entzogen 
werden,  ist auf den nicht bebauten Flächen außerdem 
mit einer höheren Verkehrskonzentration zu rechnen. 
Von vorrangiger Bedeutung sind daher alle Präventiv-
maßnahmen, die der Verhinderung von Unfällen die-
nen. Eine wichtige Voraussetzung für die Erreichung 
dieses Ziels ist die kontinuierliche Überwachung des 
Schiffsverkehrs im Bereich von OWP mit der  Möglich-
keit, unmittelbar, zielgerichtet und im Rahmen der 
nationalen und internationalen Vorgaben auf den 
Verkehr einwirken zu können .
Die grundsätzliche Möglichkeit hierzu, wurde bereits 
im Jahr 2005 von einer Arbeitsgruppe der WSDen Nord 
und Nordwest untersucht und in den folgenden Jahren 
weiter präzisiert. 
Kernstück hierbei ist das modular aufgebaute „Si-
cherheitskonzept Deutsche Küste“, das zwischen 
präventiven und schadensbegrenzenden Maßnahmen 
differenziert. Für die  Überwachung des Schiffsverkehrs 
und die Durchführung der Maritimen Verkehrsiche-
rung (MVS) sind die Verkehrszentralen , als Organi-
sationseinheiten der Wasser- und Schifffahrtsämter,  
zuständig. 
Die Verkehrszentralen der WSV sind rund um die Uhr 
mit qualifi ziertem nautischen Personal besetzt und 
vertreten  das zuständige WSA auch außerhalb der 
Dienstzeiten nach außen. 
Aus Sicht der WSV ist eine ständige Beobachtung und 
Überwachung des Schiffsverkehrs im Bereich von 
OWP aus Sicherheitsgründen unerlässlich. Die Über-
wachung und die daraus resultierenden Maßnahmen 
gegenüber dem Schiffsverkehr sind in das bestehende 
System der Maritimen Verkehrssicherung zu inte-
grieren. Es ist damit sichergestellt, dass notwendige 
Eingriffe in den Verkehrsablauf rechtzeitig, effi zient, 
rechtlich eindeutig und unter Berücksichtigung der 
analogen Anwendung des Verwaltungsverfahrensge-
setzes erfolgen.




锠quali fi ziertes nautisches Personal
锠quali fi ziertes technisches Personal 
锠 Know-how auf dem Gebiet der Verkehrsüberwa-
chung 
锠 Ermächtigung zur Durchführung und Durchset-
zung hoheitlicher Maßnahmen
Diese Ressourcen sind hinsichtlich der neuen Anforde-
rungen entsprechend zu überprüfen und anzupassen.
Aufgrund der zu erwartenden personell und technisch 
bedingten Synergieeffekte (Schutzziel: Schifffahrt und 
Anlagen), werden für den Bereich der Verkehrsraumü-
berwachung eine enge Zusammenarbeit zwischen der 
WSV und den Anlagenbetreibern angestrebt. Neben 
den positiven wirtschaftlichen Aspekten, ist mit einer 
Erhöhung des Sicherheitsstandards (verkehrs- und 
anlagenbezogen) zu rechnen. 
Gegenwärtig wird vor dem Hintergrund der staatli-
chen Vorsorgeverpfl ichtung einerseits und der dem 
Anlagenbetreiber obliegenden Verkehrssicherungs-
pfl icht andererseits geprüft, ob und ggf. wie hinsicht-
lich der notwendigen Investitions- und Betriebskosten, 
die durch die Verkehrsraumüberwachung verursacht 
werden, eine Kostenteilung möglich ist.
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Abb. 1:
Geplante und genehmigte Off-





10 Jahre Vessel Traffi c Service Simulator – 
Erfahrungen in der Fort- und Weiterbildung
von Tom Dehmel, Hochschule Wismar
Max Dolberg, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Uwe Gabert, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest
Anlass
Im April 1999 begann am Vessel Traffi c Service-Simu-
lator (VTS-Simulator) des Maritimen Simulationszen-
trums Warnemünde (MSCW) die simulatorgestützte 
Fort- und Weiterbildung für Personal der Verkehrs-
zentralen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des 
Bundes (WSV). Der vorliegende Beitrag stellt Erfah-
rungen dar, die in den zurückliegenden 10 Jahren in 
diesem speziellen Bildungssektor von den verantwort-
lichen Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord (Kiel) 
und Nordwest (Aurich) gesammelt werden konnten. 
Besonderes Augenmerk liegt dabei auf der Methodik 
des Simulationstrainings.
„Vorgeschichte“
Als den Wasser und Schifffahrtsämtern nachgeordnete 
Organisationseinheiten überwachen die Verkehrszen-
tralen den Schiffsverkehr an der deutschen Küste und 
die Zufahrten zu den Häfen.  
Für die Sicherstellung eines sicheren Verkehrsfl usses, 




einwirkungen durch die 









gungen) über UKW- 
Sprechfunk ausgestrahlt.
Die Sicherstellung einer 
qualitativ hochwertigen 
Maritimen Verkehrs-
sicherung durch die 
Verkehrszentralen (VZ) 
Im Bereich der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord12
erfordert den Einsatz von hoch qualifi ziertem und 
stetig fortgebildetem VTS-Personal. Internationale und 
nationale gesetzliche Verpfl ichtungen (z.B. EU-Richt-
linie 2002/59/EG, SOLAS Kapitel V Regel 12, WaStrG, 
SeeSchStrO und SeeAufG) untermauern diese Notwen-
digkeit.  
Vor der Inbetriebnahme des VTS-Simulators im Jahre 
1999 fanden Einweisungen der neuen Mitarbeiter  
in den Verkehrszentralen durch Weitergabe von 
Kenntnissen und Erfahrungen durch das bestehende 
Personal statt („training on the job“). Weiterführende 
Schulungen wurden durch die einzelnen Wasser- und 
Schifffahrtsämter organisiert und durchgeführt. 
Bereits zu dieser Zeit existierten Überlegungen, 
realzeitliche Einwirkungen in den Schiffsverkehr in 
Simulationen zu vermitteln und dafür einen Simulator 
als pädagogisches Instrument in die Schulungen zu 
integrieren.
Abb. 1: Maritimes Simulationszentrum Warnemünde
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Abb. 2: Module des Schulungskonzeptes für VTS-Personal 
Diese Überlegungen bildeten die Grundlage für ent-
sprechende Konzepte der WSV,  die darauf aufbauende 
Beschaffung eines VTS-Simulators beim Maritimen 
Simulationszentrum Warnemünde (MSCW) sowie 
für die Beauftragung einer Arbeitsgruppe durch das 
Bundesverkehrsministerium, die sich aus Vertretern 
der WSV und des Fachbereiches Seefahrt Warnemünde 
der Hochschule Wismar zusammensetzte. Diese Ar-
beitsgruppe erarbeitete in den Jahren 1997 und 1998 
parallel zur Errichtung des VTS-Simulators das Konzept 
für die „Schulung des VTS-Personals“. 
Dieses Konzept beschreibt im Kern den Aufbau einer 
einheitlichen Schulung, insbesondere für die mit 
hoheitlichen Aufgaben betrauten Nautiker vom Dienst 
aller Verkehrszentralen an der deutschen Küste. 
Weiterhin werden in diesem Konzept die Einstellungs-
kriterien festgelegt, die an das VTS-Personal gestellt 
werden. Grundvoraussetzung für die Tätigkeit als 
Nautiker vom Dienst ist  ein FH-Studium  und das Befä-
higungszeugnis “Kapitän auf Kauffahrteischiffen aller 
Größen in allen Fahrtgebieten“. Für die nautischen 
Assistenten ist ein FS-Abschluss und das Befähigungs-
zeugnis „Kapitän auf Kauffahrteischiffen aller Größen 
in allen Fahrtgebieten“ erforderlich.  
Das Schulungskonzept unterscheidet zwischen der 
Grundausbildung für neu eingestelltes VTS-Personal 
und der zyklischen Fortbildung. 
Die Grundausbildung der Nautiker vom Dienst setzt 
sich innerhalb der vorgesehenen Unterweisungszeit 
aus folgenden Modulen zusammen:
锠 Grundkurs bei der Sonderstelle für Aus- und Fort-
bildung in Hannover (SAF)
锠 Aufbaukurs „Maritime Verkehrssicherung“ am 
MSCW, bestehend aus einem theoretischen und 
einem praktischen Teil (jeweils mit einem Lei-
stungsnachweis) 
锠 Revierkurs in den Verkehrszentralen sowie 
锠 Behördenunterweisungen in den Wasser- und 
Schifffahrtsämtern, den Wasser- und Schifffahrts-
direktionen, bei den Wasserschutzpolizei-Inspek-
tionen und den Hafenbehörden 
Besonderes Gewicht wird auf eine regelmäßige („zy-
klische“) Fortbildung des VTS-Personals gelegt. Hierzu 
werden die Seminare „Maritime Verkehrssicherung“ 
am MSCW sowie Lehrgänge der SAF zu speziellen 
Themen (z.B. Gefahrgutrecht, Schifffahrtspolizeilicher 
Vollzug) durchgeführt. Die Seminare „Maritime Ver-
kehrssicherung“ werden von jedem in einer VZ tätigen 
Nautiker alle 2 Jahre absolviert. Die hier vermittelten 
Inhalte werden von Zyklus zu Zyklus fortgeschrieben 
und somit den gegebenen Anforderungen angepasst.
Die nautischen Assistenten werden durch „training 
on the job“ in die Aufgaben in einer Verkehrszentra-
le eingewiesen und in die zyklische Fortbildung mit 
eingebunden.  
Grundausbildung 
für neu eingestellte Nautiker des gehobenen Dienstes 
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für alle Nautiker in den VZen 
Fortbildungsseminare 
bei der SAF Hannover 
zu speziellen Themen 
Seminar „Maritime 
Verkehrssicherung“ 
im MSCW (1 Woche)  
Neben den im internationalen Maßstab hohen Einstel-
lungskriterien für VTS-Personal gehen die vorgenann-
ten Schulungsmaßnahmen damit weit über die in der 
V-103 der IALA festgelegten Empfehlungen, die zum 
Zeitpunkt der Ausbildungskonzepterstellung noch 
nicht existent waren, hinaus. Die WSV sichert damit 
auf der Personalseite der VTS-Dienste an der deutschen 
Nord- und Ostseeküste ein auch international aner-
kannt hohes Qualifi kations- und Qualitätsniveau.  
Für weitere Informationen zu Lehrgängen, zur Organi-
sation und zu den bisherigen Erfahrungen siehe [4].
Rahmenbedingungen
Für die Gestaltung einer praxisorientierten Schulung 
des VTS- Personals ist die Nutzung eines VTS- Simula-
tors eine notwendige, aber bei weitem keine hinrei-
chende Bedingung. Praxisnahe Aus- und Fortbildung 
erfordert den Einsatz erfahrener und qualifi zierter 
Instruktoren. Diese Forderung wird u.a. durch den 
Einsatz eines Leitenden Instruktors, der seit der Inbe-
triebnahme des VTS-Simulators die Schulungen vor Ort 
fachkundig betreut, sichergestellt. Dieser ist darüber 
hinaus mit der Erstellung neuer Simulationsübungen 
und der laufenden Fortentwicklung bestehender 
Übungen betraut. Die Simulationsübungen beruhen in 
weiten Teilen auf Fallbeispielen aus der betrieblichen 
Praxis, die von den Leitern der Verkehrszentralen be-
reitgestellt werden.
Im Interesse einer praxisnahen Ausbildung werden 
neben dem Leitenden Instruktor auch die Leiter der 
Verkehrszentralen und die Ausbildungskoordinatoren 
der Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und 
Nordwest als Instruktoren eingesetzt. Dadurch wird 
der Anspruch, theoretische und praktische Inhalte der 
Schulungen in den Simulationen optimal zu verbin-
den, gewährleistet. 
Dieses Konzept sichert einen stetigen Zufl uss prak-
tischer Betriebserfahrungen in den Ausbildungspro-
zess.  
Um den u.a. durch die Zunahme der Schiffsgrößen und 
Verkehrszahlen bei gleichbleibender Verkehrsfl äche 
gestiegenen Anforderungen gerecht zu werden, un-
terliegt der gesamte Bildungsprozess einer ständigen  
Qualitätskontrolle durch die bestehende Arbeitsgrup-
pe.
So werden Schulungsinhalte und –methoden fortlau-
fend evaluiert und kurzfristig den aktuellen Entwick-
lungen und Vorgaben angepasst.
Technische Anforderungen an das
Simulationssystem
Für einen VTS-Simulator können sehr spezifi sche 
technische Anforderungen defi niert werden, die sich 
einerseits aus den Besonderheiten der „Echtsysteme“, 
andererseits aus den didaktisch-methodischen Anfor-
derungen dieses Ausbildungszweiges ergeben. Ein 
VTS-Simulator ist - wenn er den Anspruch „full mission“ 
erfüllen soll - weit mehr als ein funktional erweiterter 
Radarsimulator.
Die eher „technisch motivierten“ Anforderungen 
betreffen die spezielle Funktionalität der Systeme in 
VZen. Wesentliche Teilsysteme (z.B. Radar-DV, Track-
DV, Schiffsdatensystem, UKW-Sprechfunksystem) 
müssen in ihrer Funktionalität realistisch nachgebildet 
werden. Da es schon aus Kostengründen nicht möglich 
ist, die technische Funktionalität des „Echtsystems“ in 
einem Simulator bis in das letzte Detail nachzubilden, 
wird eine möglichst präzise Defi nition der benötigten 
„simulation fi delity“ notwendig; also eine Auswahl, 
welche technischen Funktionen und Effekte für das 
Training betrieblicher Abläufe notwendig (und welche 
eher verzichtbar) sind.
Ebenso kritisch (und ähnlich schwierig bei der De-
fi nition der Anforderungen) ist die Darstellung der 
Mensch-Maschine-Schnittstelle (MMI) der simulierten 
VTS-Arbeitsplätze. „VTS-spezifi sche“ Elemente dieses 
MMI (z. B. Traffi c Display, Schiffsdatenanzeige, Weg-
Zeit-Diagramm) müssen in einem Simulator zwingend 
in einem Funktionsumfang dargestellt werden, der 
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eng an der Funktionalität der „Echtsysteme“ orientiert 
ist. Hier besteht das besondere Problem, dass es kein 
einheitliches „Echtsystem“ gibt, sondern verschiedene 
im Detail abweichende Oberfl ächen. Die Lösung liegt 
hier in einem „generischen Ansatz“. Aussehen und 
Funktionsumfang des „Simulator-MMI“ sollten dabei 
optimalerweise weitgehend konfi gurierbar sein.
Die didaktisch-methodisch motivierten Anforde-
rungen betreffen in erster Linie die Gestaltungs-, 
Eingriffs- und Steuermöglichkeiten des Instruktors 
vor, während und nach der Laufzeit einer Simulati-
onsaufgabe. Hier bestehen für einen VTS-Simulator 
spezifi sche Anforderungen, die z.T. von den Anforde-
rungen an einen Shiphandling- oder Radarsimulator 
abweichen bzw. über diese hinausgehen. Neben der 
Steuerung des Verkehrsablaufes und der Umweltbe-
dingungen im Simulationsszenario muss ein VTS-
Simulator weitgehende Manipulationsmöglichkeiten 
der simulierten technischen Systeme bereitstellen. 
Neben der gezielten Steuerung des Initialzustandes der 
technischen Systeme der simulierten VZ zu Übungsbe-
ginn betrifft dies besonders das Setzen von Störungen 
und Ausfällen in der simulierten Technik während der 
Laufzeit der Aufgabe. 
Aus dem hohen „Durchplanungsgrad“ von Simula-
tionsübungen, auf den ausführlicher im nächsten 
Abschnitt eingegangen wird, ergeben sich besondere 
Anforderungen an die Werkzeuge zur Planung, Gestal-
tung und Steuerung von Simulationsübungen. Insbe-
sondere besteht die Anforderung, Verkehrsszenarien 
über die Simulationslaufzeit weitgehend automatisiert 
ablaufen zu lassen, um den Instruktor von Aufgaben 
der unmittelbaren Übungssteuerung weitgehend zu 
entlasten. Trotzdem muss jederzeit im Übungsablauf 
die Möglichkeit eines „händischen“ Eingriffs bestehen, 
um auf unvorhersehbare Situationsentwicklungen 
reagieren zu können. Die Gestaltung einer Simulati-
onsaufgabe ist ein iterativer Prozess der „schrittweisen 
Verfeinerung“ (vgl. Abbildung 3); ein VTS-Simulator 



















onseinsatz auf dem 
VTS-Gebiet kann das 
wenig überraschende 
Fazit gezogen werden, 
dass auf diesem Gebiet  
eine sehr spezifi sche 
Methodik des Ein-
satzes des Simulators 
als „pädagogisches 
Instrument“ erforder-
lich ist. Ansätze aus dem schon zitierten „klassischen“ 
Training mit einem Schiffssimulator sind hier nicht 
ohne weiteres übertragbar.
Dies betrifft insbesondere den hohen „Durchpla-
nungsgrad“ einer VTS-Übung. Ein Beispiel mag dies 
illustrieren: In der studentischen Ausbildung am 
Ship-Handling-Simulator ist es durchaus denkbar, 
eine Simulationsbrücke in ein völlig leeres Revier ohne 
jeglichen Verkehr zu setzen. Abhängig vom Ausbil-
dungsstand der Trainees kann die Aufgabe, dieses 
Eigenschiff – ggf. unter Bedingungen der Dunkelheit 
oder schlechten Sicht – sicher durch das (leere) Revier 
zu navigieren, eine durchaus anspruchsvolle Aufga-
be sein. Viele Simulationsaufgaben im „klassischen“ 
Schiffssimulator-Training sind so angelegt, dass 
der Ausgangszustand der Übung und die ersten 2-3 
Probleme, die der Trainee zu lösen hat, mehr oder we-
Abb. 3:  „Lebenszyklus“ einer 
 Simulationsaufgabe
niger präzise vorgeplant sind. Der weitere Verlauf des 
Szenarios über diese Initialphase hinaus ist dann aber 
häufi g nicht mehr planbar und wird vielmehr von den 
Reaktionen des Trainees (bzw. dem Improvisationsver-
mögen des Instruktors) bestimmt. 
Diese zunehmende „Ungewissheit“ ist zu einem großen 
Teil auf die objektive Unplanbarkeit des Szenarien-
verlaufes, der ja von den Reaktionen des Trainees 
bestimmt wird, zurückzuführen; möglicherweise aber 
zum Teil auch auf mangelhafte Planung der Simu-
lationsaufgabe, hier insbesondere unzureichende 
Lernzielplanung.
Eine solche Herangehensweise ist bei einem VTS-
Simulator nicht denkbar. Die VTS-Simulation erfordert 
eine relativ präzise Planung des Ablaufes der Simula-
tionsaufgabe über die gesamte Laufzeit (bis zu 2 h). 
Die Abfolge der Ereignisse, insbesondere derjenigen, 
die eine Reaktion der „Verkehrszentrale“ erfordern, 
muss vor Erstellung der Simulationsaufgabe möglichst 
genau beschrieben werden. Eine solche Szenarienpla-
nung sollte optimalerweise auf einer genauen Lernziel-
planung („Was will ich mit dieser Aufgabe erreichen?“) 
absetzen. Mögliche Reaktionen der Trainees auf die 
Ereignisse und ihre Auswirkungen auf den weiteren 
Szenarienverlauf sollten bereits in der Planung berück-
sichtigt werden.
Ein weiterer bereits im Vorfeld zu beachtender Aspekt 
ist die Frage, welches workload durch die geplante „Er-
eigniskette“ verursacht wird. Überforderung ist dabei 
häufi g genau so kontraproduktiv wie lange ereignis-
lose Phasen im Simulationsablauf.
Der sprachlichen Kommunikation zwischen „Verkehrs-
zentrale“, Fahrzeugen und weiteren Beteiligten (über 
Traffi c-Kanal und Telefon) unter Nutzung des Mariti-
men Englisch kommt in der VTS-Simulation entschei-
dendes Gewicht zu. Dies ist nicht verwunderlich, da 
die VZ ihre „Außenwirkung“ praktisch ausschließlich 
durch sprachliche Kommunikation realisiert. Für die 
Simulation bedeutet diese Tatsache, dass die Bewer-
tung einer Verkehrssituation ganz entscheidend von 
der Kommunikation  der simulierten Verkehrsschiffe 
abhängt; demzufolge auch der „Stressfaktor“ bei der 
Bewältigung dieser Situation. Für das Training be-
deutet dies, dass das kommunikative Verhalten der 
beteiligten Verkehrsschiffe im Aufgabenscript ähnlich 
wie in einem Drehbuch präzise beschrieben werden 
muss. Dabei stellt die Umsetzung solch „kommunika-
tiv schwieriger“ Situationen erfahrungsgemäß  hohe 
Anforderungen an die Instruktoren.
Aus dem o.g. Prinzip der Außenwirkung über Kom-
munikation folgt auch, dass beim VTS-Training im 
Gegensatz z.B. zum Training mit einem Schiffsimulator 
– praktisch keine objektiven Parameter des Simulati-
onssystems (wie beim Shiphandling z.B. Bahnverläufe, 
Passierabstände, etc.) zur Bewertung herangezogen 
werden können.
Eine besondere Bedeutung kommt der Übungsauswer-
tung (Debriefi ng) und damit der Bewertung der Lei-
stung der Trainees zu. Es ist ein Gemeinplatz, dass der 
Effekt einer Trainingsaufgabe ohne Debriefi ng gegen 
Null geht. Trainees erwarten einerseits nach dem Simu-
lationslauf eine Bewertung ihrer Leistung. Andererseits 
ist eine Bewertung durch einen Instruktor gerade bei 
berufserfahrenen Erwachsenen besonders sensibel. In 
diesem Zusammenhang soll auf die besondere Didak-
tik des Lernens Erwachsener verwiesen werden („An-
dragogik“ bzw. adult learning theory); siehe hierzu den 
hervorragenden Artikel [3].
Die Lösung dieser sensiblen Frage liegt in dem schon 
erwähnten Einsatz von Berufsexperten (Leiter VZ) als 
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Instruktoren. Unterstützt wird der Bewertungsprozess 
durch eine „Checkliste“, in der für die jeweilige Simula-
tionsaufgabe Bewertungskriterien aufgestellt werden, 
die im Verlauf des Debriefi ng durchgesprochen wer-
den. Der Instruktor tritt dabei eher als Moderator auf, 
da die Trainees in der Übungsauswertung aufgefordert 
sind, Gründe ihrer Entscheidungsfi ndung ausführlich 
zu erläutern und dabei die eigene Berufserfahrung ein-
zubringen. Das Prinzip der Bewertung durch Kollegen 
(peer review) ist in diesem Prozess essentiell. 
In diesem Zusammenhang ist festzustellen, dass es 
bei komplexen Situationen häufi g nicht die (eine) 
„richtige Lösung“ gibt, sondern mehrere „angemes-
sene Lösungen“. Wie die 10-jährige Erfahrung zeigt, 
ist es außerordentlich wichtig, den Teilnehmern das 
Bewusstsein zu schärfen, in der Praxis den verfüg-
baren Ermessensspielraum situationsabhängig und 
einzelfallbezogen zu nutzen. Dies ist möglich auf der 
Basis der hohen nautisch-fachlichen Qualifi kation der 
Nautiker aus Verkehrszentralen (nautische Patent-
träger). Vermittelt werden können in der Ausbildung 
handlungsleitende Kriterien und Lösungsschemata, 
niemals aber „Kochbuchrezepte“ zur Abarbeitung 
jedes denkbaren Problems einer Problemklasse .  
Ausblick:
Der VTS- Simulators hat während seines 10 jährigen 
Betriebes seine Praxistauglichkeit in der Aus- und Wei-
terbildung der Bediensteten der Verkehrszentralen, als 
anerkanntes technisches Mittel zur Verknüpfung von 
Theorie und Praxis, eindrucksvoll unter Beweis gestellt. 
Durch sich verändernde Rahmenbedingungen (insbe-
sondere  knapper werdende personelle Ressourcen)  
und Entwicklungen in der Schifffahrt (zunehmende 
Schiffsgrößen und Nutzung von AIS) werden die 
Anforderungen an die Ausbildung insgesamt sowie 
dem Simulator-Training als „Mittel zum Zweck“ weiter 
zunehmen. Die  geplante technische Erneuerung des 
Simulators soll dazu beitragen, diesen Anforderungen 
Rechnung zu tragen. Mit der Erneuerung soll auch 
sichergestellt werden, dass die technische Funktiona-
lität und die Bedienoberfl ächen des VTS-Simulators 
denen der Arbeitsplätze in den Verkehrszentralen an 
der deutschen Küste  entsprechen.
Weiterführender durchdrungen werden muss, aus der 
Sicht der Autoren dieses Beitrags, die Bedeutung des 
berufl ichen Erfahrungswissens als Indikator für Eig-
nung und Qualifi kation in einem seefahrtsbezogenen 
Tätigkeitsfeld. Unter den gegenwärtigen Bedingungen 
der Seefahrt wird dieses Erfahrungswissen zur immer 
knapperen Ressource. Eine „ersatzweise“ Vermittlung 
dieser Kompetenzen durch eine theoretische oder 
simulationsgestützte Ausbildung ist nach Ansicht der 
Autoren nur eingeschränkt  möglich.
Quellen:
[1] Förster, Hilmer, Litmeyer, Dehmel: 3 Years of Expe-
rience with Simulator Based VTS Training in Germany. 
IALA-Konferenz 2002, Sydney, Australien
[2] Technische Informationen zum VTS-Simulator am 
Maritimen Simulationszentrum Warnemünde auf der 
Homepage des Bereich Seefahrt:
http://t3-hwi-sf.rz.uni-greifswald.de/index.php?id=332  
[3] Carson-Jackson, J.: Praxis or Paralysis. Teaching Cri-
tical Thinking to the Vessel Traffi c Services Operator. 
Proceedings of the 8th International Symposium on 
VTS, Rotterdam 1996





Mit ca. 80.000 Schiffsbewegungen meldepfl ichtiger 
Schiffe (d.h. Schiffe länger als 50m)  und einem hohen, 
absehbar weiter steigendem Aufkommen „Außer-
gewöhnlich Großer Fahrzeuge“ (AGF , Länge >330m, 
Breite >45m), ist die Elbe das meistbefahrene Revier 
Deutschlands. Das Revier ist nautisch anspruchsvoll,  es 
ist begrenzt und von Tide,  Strömungen  und auch von 
besonderen morphologischen Verhältnissen,  insbe-
sondere Sedimenteintreibungen, geprägt. 
Zu Anfang des Jahres 2009 werden Schiffe auf der Elbe 
erwartet, die eine Länge von ca. 370 m aufweisen. Die 
AGF können sich im Verlauf ihrer Passage begegnen 
und u.U., da sie tideabhängig nur einen begrenzten 
Zeitraum zum Passieren des Flusses haben, in einem 
begrenzten Tidefenster hintereinander fahren. Hier ist 
hohe nautische Kompetenz aller Beteiligten gefordert, 
um störungsfreie Passagen sicherzustellen.  Das Befah-
ren der Elbe mit diesen Fahrzeugen wird ohnehin in 
Simulationen regelmäßig trainiert. Sollte eine Passage 
jedoch nicht störungsfrei ablaufen und ein AGF durch 
z.B.  technische Ausfälle manövrierunfähig werden, 
so wird es, wegen der Größe des Fahrzeugs, zu starken 
Allzeit bereit durch Störfallsimulationen
von Dietmar Seidel, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
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Verkehrslenkung am Nord-Ostsee-Kanal, WSA Brunsbüttel
Behinderungen der Schifffahrt bis zur Vollsperrung 
der Seeschifffahrtsstraße Elbe kommen können. Zur 
Bewältigung derartiger Situationen ist es erforderlich, 
dass die Lotsen, die für die Beratung der Schiffsführung 
verantwortlich sind, die Bearbeitung solcher Vor-
kommnisse geübt haben. 
Ebenso müssen die Mitarbeiter der Verkehrszentralen 
zusammen mit den Lotsen die gemeinsame Vorgehens-
weise unter realitätsnahen Bedingungen trainieren 
können, um im tatsächlich eintretenden Störfall auf 
die zügige und sichere Begrenzung der Auswirkungen 
vorbereitet zu sein.
In diesen Trainings wird nicht nur das geeignete nau-
tische Handwerkszeug erarbeitet und vermittelt, son-
dern auch adäquates Situationsbewußtsein, angemes-
sene Entscheidungsfi ndung und 
zielgerichtete Kommunikation in 
Streßsituationen trainiert, mithin 
nicht nur „Bridge Ressource 
Management“ erlernt, sondern 
wesentlich erweitert, „Maritime 
Safety Ressource Management“. 
Geeignete Ausbildungsorte hier-
für sind ausschließlich Schiffsfüh-
rungssimulatoren, die Hydro-
dynamik präzise abbilden und 
die von qualifi zierten Betreibern 
geführt werden.
Damit der nachhaltige Erfolg 
dieser Störfalltrainings auch 
auf hohem Niveau garantiert 
ist, werden die Störfalltrainings 
unter qualifi zierter nautischer 
Projektleitung und unter Beglei-
tung eines mit der Thematik ver-
trauten Psychologen an einem 
geeigneten Schiffsführungssi-
mulator durchgeführt. Unter 
Berücksichtigung sowohl di-
daktischer als auch realistischer 
Rahmenbedingungen werden 
unterschiedlichste, trainingsrelevante Szenarien bear-
beitet, um das gewünschte Lernziel zu erreichen.
Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord sorgt 
im Rahmen der Maritimen Verkehrssicherung mit 
vorausschauenden und auch richtungweisenden Maß-
nahmen dafür, dass der Sicherheitsstandard auf dem 
Revier Elbe auch in Anbetracht zukünftigen Verkehrs-
aufkommens mindestens gehalten wird.  
Die Gewährleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des 
Verkehrs als trainierter und garantierter „best practise 
standard“, auch unter anspruchsvollen Bedingungen,  
ist unser Auftrag!




Am 1. August 2008 trat eine Gesetzesänderung 
in § 9 des Seelotsgesetzes in Kraft, die die Mög-
lichkeit eröffnete, erstmalig eine lotsenspezi-
fi sche praxisorientierte Grundausbildung von 
sechs Monaten bei einer Lotsenbrüderschaft 
anzubieten. Dies war auch der Ausbildungsbe-
ginn für eine Gruppe von fünf Kapitänen, die 
ihre Grundausbildung bei der Lotsenbrüder-
schaft NOK I antraten.
Der bisherige Werdegang zum Seelotsenan-
wärter sah nach Erwerb des Kapitänspatentes 
gemäß § 9 Abs. 2 Nr. 2 Seelotsgesetz eine 
mindestens zweijährige Seefahrtzeit vor. Mit 
dem Konzept einer Arbeitsgruppe der beiden 
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord 
und Nordwest, Vertretern der Bundeslotsen-
kammer sowie des BSHL der neu entwickelten 
lotsenspezifi schen Grundausbildung, wurde es 
möglich, diese Seefahrtzeit zu kompensieren.
Eine Gegenüberstellung des bisherigen und 
des alternativen Zugangsweges zeigt die ne-
benstehende Grafi k.
Durch die nautische praxisorientierte Zusatz-
ausbildung soll der Bewerber in dem Revier, 
für das er später zugelassen werden soll, gezielt 
auf eine Zulassungsreife als Seelotsenanwärter 
ausgebildet werden. Die sechsmonatige Grund-
ausbildung besteht aus praxisorientierten Elementen 
und Simulatorschulungen auf der Grundlage eines 
küstenweit geltenden Ausbildungsrahmenplans und 
schließt mit einer praktischen Prüfung ab. Sie wird bei 
der jeweiligen Lotsenbrüderschaft durchgeführt.
Es wird erwartet, dass durch die Einführung des alter-
nativen Werdegangs eine größere Anzahl an Bewer-
bern für die Ausbildung zum Seelotsen gewonnen 
werden kann. 
Die Alternative wird nur revierbezogen und auf Antrag 
einer Lotsenbrüderschaft eröffnet, da sie mit einem 
erheblichen Einsatz und Aufwand von Seiten der Brü-
derschaft verbunden ist. 
Am 29. Januar 2009 schließlich wunderten sich si-
cherlich einige Küstenbewohner über das mehrfache 
Einlaufen des Lotsenstationsschiffes von der Elbe in 
den Nord-Ostsee-Kanal und verschiedene Dreh- und 
Anlegemanöver im Binnenhafen.
Die „Kommodore Ruser“ hatte eine besondere Mission: 
Sie diente als Seeschiff für die Abnahme der Prüfung 
der Teilnehmer der ersten praxisorientierten lotsen-
spezifi schen Grundausbildung bei der Lotsenbrüder-
schaft NOK I.
Ältermann Herr  Michael Hartmann begrüßte zunächst 
in den Geschäftsräumen der Lotsenbrüderschaft Teil-
Fachschul- oder Fachhochschulabschluss >Nautiker STCW< 
                                                                                                                                                     
                                                                                                   
                                                                        
                                                                                                ALTERNATIV
                         2 Jahre Seefahrtzeit (netto) 
Gültiges Befähigungszeugnis ohne Einschränkung in den nautischen 
Befugnissen als Kapitän nach STCW 
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Eignungsnachweis durch 3 
Ausbildungslotsen, erfolgreicher 
Abschluss
Zulassung als Seelotsenanwärter 
8 Monate Ausbildung im Seelotsrevier zum Seelotsen
Lotsenprüfung
Bestallung als Seelotse
Seelotse NOK I 
Ausfahren der Größenbeschränkung
Auf neuen Wegen zum Seelotsen
von Klaus-Ferdinand Wachulka, WSD Nord
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nehmer und Gäste der praktischen Abschlussprüfung. 
Nach eingehender Prüfung der Ausbildungsdoku-
mentation der sechsmonatigen Ausbildung waren die 
Teilnehmer, fünf junge Kapitäne, von der Lotsenbrü-
derschaft am Vortag zur Abschlussprüfung zugelassen 
worden.
Die eigentliche praktische Prüfung begann dann mit 
der Verlosung der Prüfungsaufgaben durch Alexandra 
Pohl vom Verband Deutscher Reeder, die als Gast an 
der Fahrt teilgenommen hatte. Weitere Gäste waren 
Dr. Werner von Unruh von der FH Oldenburg, Niko-
laus Sindermann, Ältermann der Lotsenbrüderschaft 
Weser 1, Thies Suwe, Obmann der Lotsenbrüderschaft 
Elbe und Andreas Schoon, Geschäftsführer des Lotsbe-
triebsvereins Cuxhaven, Ulrich Bösl, Sachbereichsleiter 
4 der Wasser- und Schifffahrtsämter Kiel-Holtenau 
und Brunsbüttel und Klaus-Ferdinand Wachulka von 
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord in Kiel als 
Aufsichtsbehörde.
Die „Trainees“ mussten dann unter den kritischen 
Blicken der Gäste und der Mitglieder des Prüfungsaus-
schusses, insbesondere ihres Ausbilders André Brück 
und der beiden Fahrlotsen Bernd Appel und Fritz Fuchs 
zeigen, was sie während der sechsmonatigen Ausbil-
dung gelernt hatten – Ablegen vom Südkai, Melden 
bei der Verkehrszentrale und beim Schleusenmei-
ster, schleusengerechtes Positionieren des Schiffes, 
Einlaufen in die Schleuse, Ablegen von der Schleuse, 
Einfädeln in den laufenden Verkehr, Aufdrehen auf der 
Nordwest-Reede, Halten vor dem Strom.
Allen Teilnehmern gelangen die geforderten Manöver 
sicher und gut, so dass am Ende allen eine Prüfungsbe-
scheinigung über die erfolgreiche Abschlussprüfung 
ausgehändigt werden konnte.
Bei der Schlussbesprechung gab es viel Lob an Ausbil-
der und Lotsenbrüderschaft  Teilnehmer, Boyke Boyken 
fasste die Vorteile der Grundausbildung zusammen: 
„Ich fühle mich wesentlich besser auf die Lotsenausbil-
dung vorbereitet als durch 24 Monate auf Hoher See 
mit Kapitänspatent, da man in dieser Zeit vielleicht 50 
Häfen hätte mit nur 4 verschiedenen Schiffen. Wir sind 
in den sechs Monaten auf 150 Schiffen mitgefahren 
und auch so oft an- und abgelegt, was für mich eine 
zukunftsweisende Lotsenausbildung ist, was auch 
Kommentare von Lotsen bestätigen, wie „das konnte 
ich noch nicht, als ich hier angefangen bin“.
Nach den positiven Erfahrungen mit der ersten Gruppe 
bietet die Lotsenbrüderschaft NOK I auch weiterhin die 
Grundausbildung interessierten Bewerbern an.
Abb. 1:
Gegenüberstellung des













Die küstenweit zuständigen Verkehrszentralen der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
gewährleisten die Sicherheit und Leichtigkeit des 
zunehmend komplexer werdenden Schiffsverkehrs-
geschehens auf See. Mittels permanent gesammelter 
Verkehrsdaten, die der Erstellung von Lagebildern 
und der darauf basierenden Erteilung von Informati-
onen oder Hinweisen an die Schifffahrt und  - soweit 
erforderlich – schifffahrtspolizeilicher Anweisungen 
dienen, nehmen die Verkehrszentralen unmittelbaren 
realzeitlichen Einfl uss auf das Verkehrsgeschehen in 
Nord- und Ostsee, auf der Elbe und dem Nordostsee-
kanal. Diese Verkehrsfl ächen gehören im weltweiten 
Vergleich zu den Seeverkehrsgebieten mit der höch-
sten Fahrzeugdichte. Eine sich im unteren Promilebe-
reich bewegende Unfallquote und der als wichtiger 
Wettbewerbsvorteil anzusehende Umstand, dass ein 
zügiger Ab- und Zugang von und zu den deutschen 
Seehäfen gewährleistet ist, sind ganz wesentlich auf die 
verantwortungsvolle Tätigkeit der nautisch erfahrenen 
Mitarbeiter der Verkehrszentralen zurückzuführen. 
Diese können die Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs aber nur dann gewährleisten, wenn sie möglichst 
umfassende und zuverlässige Informationen über alle 
entscheidungsrelevanten Daten besitzen. Zu den wich-
tigsten Daten gehören neben Umweltinformationen 
(Wind, Wetter, morphologische Bedingungen etc.) vor 
allem die Schiffsverkehrsinformationen. Erst das voll-
ständige Verkehrlagebild auf den Bildschirmen in den 
Verkehrszentralen erlaubt den dort tätigen Nautikern 
eine rechtzeitige Erfassung von Gefahrensituationen, 
so dass Beeinträchtigungen der Sicherheit und Leich-
tigkeit bereits im Entstehungsstadium erkannt und ab-
wendet werden können. Je frühzeitiger Verkehrsinfor-
mationen vorliegen desto eher und damit wirksamer 
können potentielle Gefahrensituationen bemerkt und 
vermieden werden. 
Zu den wichtigsten Informationen über den Verkehr 
gehören Schiffsname, Rufzeichen, die aktuelle Positi-
on, Zielhafen und voraussichtliche Ankunftszeit. Diese 
Daten gelangen in die Schiffsdatenverarbeitungssy-
steme der Verkehrzentralen aus unterschiedlichen 
Quellen. Dies sind Radar-, AIS-Empfangsanlagen und 
die manuelle Datenaufnahme bei der Entgegennah-
me von Schiffsmeldungen. Dieser Quellenmix erlaubt 
eine besonders hohe Zuverlässigkeit hinsichtlich der 
Richtigkeit der Daten. Eventuelle Abweichungen von 
AIS- oder Radardaten und Meldedaten können durch 
unverzügliche Rückfrage per Funk korrigiert werden. 
Aufgrund Ihrer Qualität sind diese Daten auch für die 
Tätigkeit der Hafenbehörden von Interesse. So beste-
hen derzeit beispielsweise mit den Behörden der Häfen 
in Hamburg und Rostock Datenlieferungsverträge 
oder Vereinbarungen, die es diesen Stellen erlauben, 
das hafeninterne Verkehrsmanagement unter Berück-
sichtigung auch der zulaufenden Seeverkehre effi zient 
durchzuführen. 
Bedarf für eine vorausschauende,  auf verlässlichen 
Verkehrdaten basierende Planung besteht aber nicht 
nur bei den Verkehrbehörden, sondern auch und gera-
de bei den Logistikunternehmen, die mit der Seever-
kehrs- und Hafenwirtschaft verbunden sind.
Modernes Verkehrsmanagement der WSD Nord 
fördert Logistik und Hafengewerbe
von Stefan Jenner, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
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Zuverlässige Schiffsdaten sind sowohl für die Organi-
sation des Festmachens, der Lösch- und Ladevorgänge 
wie auch der Anschlusslogistik unverzichtbar. Wei-
terhin sind bei der rechtzeitigen Bereitstellung und 
Abwicklung von sonstigen Dienstleistungen (Bebunke-
rung, Schiffsreinigung, Wäschereieinsatz, Ergänzung 
der Schiffsausrüstung etc.) genaue Kenntnisse von 
Ankunftszeiten der Schiffe für Makler und die beauf-
tragten Dienstleister erforderlich.
 Durch den Zugriff auf zeitgenaue Verkehrsdaten 
können die notwendigen Planungen und Vorbe-
reitungen so frühzeitig getroffen werden, dass sich 
die Liegezeiten der Fahrzeuge auf das notwendige 
Mindestmaß minimieren. Dies fördert die Wirtschaft-
lichkeit des Schiffseinsatzes, die Auslastungsdichte der 
Umschlageinrichtungen und führt letztlich auch zu 
einer Beschränkung des Energieverbrauchs und der 
Schadstoffi mmissionen liegender Schiffe. 
Nutznießer einer punktgenauen logistischen Planung 
ist somit nicht nur die Wirtschaft, sondern auch der 
Umweltschutz. Unter Berücksichtigung dieser po-
sitiven Effekte hat der Gesetzgeber die Wasser- und 
Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest in der 
jüngsten Änderung des Seeaufgabengesetzes beauf-
tragt und ermächtigt, die bei den Verkehrszentralen 
vorliegenden schifffahrtspolizeilichen Daten an 
Betriebe der Hafenwirtschaft zur Förderung der deut-
schen Seehäfen weiterzugeben. Um den rechtsstaatlich 
gebotenen Anforderungen an die Vertraulichkeit 
dieser Daten nachzukommen, wurde das Bundesmi-
nisterium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
beauftragt eine Verordnung, die Einzelheiten des 
Verfahrens der Datenübermittlung regelt, zu erlassen. 
Diese Verordnung wird zur Zeit erarbeitet und in Kürze 
in Kraft treten. 
Demnach wird es künftig möglich sein, allen Unter-
nehmen, die ein berechtigtes Interesse in Bezug auf 
die Hafenwirtschaft vorweisen können, Schnittstellen 
zu den für sie interessanten Schiffsverkehrsdaten der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes gegen 
Aufwandserstattung zur Verfügung zu stellen. 
Die so ermöglichte Optimierung logistischer Prozesse 
kann durch Vermeidung von unnötigen Wartezeiten, 
die wiederum Rückwirkung auf den Fluss des zu- und 
ablaufenden Verkehrs haben, zu einer Entlastung der 
Verkehrssituation beitragen. Darin zeigt sich, dass Ver-
kehrssicherheit und Logistikförderung letztlich zwei 
Seiten derselben Medaille sind. 
Die Öffnung des Zugangs zu den Vekehrsdaten der 
WSV schafft somit eine „Win-Win-Situation“, für 
das öffentliche Interesse an der Verkehrssicherheit 
und dem Umweltschutz auf der einen Seite und dem 
privatwirtschaftlichem Wertschöpfungsinteresse auf 
der anderen Seite zum Vorteil des Wirtschaftsstandort 
Deutschland im internationalen Wettbewerb der See-
schifffahrt und der Seehafenwirtschaft.
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Die Nachrichtentechnik/Informationstechnik schrei-
tet immer schneller voran. Heute beschaffte Anlagen 
sind schon innerhalb kürzester Zeit veraltet oder 
können mangels Ersatzteile nicht mehr instand gesetzt 
werden. Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung muss 
daher Wege fi nden, diese Zyklen der in immer kürze-
ren Abständen erforderlichen Ersatzmaßnahmen zu 
verlängern ohne dabei den technischen Anschluss zu 
verlieren; schneller als gedacht sind Erweiterungen 
erforderlich, können aber technisch mit veralteten 
Anlagen nicht mehr umgesetzt werden.
Für eine zielgerichtete Maßnahmenplanung sind 
zunächst die vorherrschenden Randbedingungen in 
den heute in der Verkehrstechnik eingesetzten Ist-
Systemen festzustellen:
锠 in den letzten Jahren wurden, trotz gleicher ope-
rationeller Aufgaben verschiedenartige Systeme 
unterschiedlicher Hersteller aufgebaut
锠diese herstellerspezi fi schen Systeme haben eng 
miteinander gekoppelte Komponenten
锠 eine Vernetzung dieser Systeme zu einer küsten-
weiten Datennutzung ist daher technisch
unmöglich
锠 für jedes System ist eine eigenständige technische 
Betreuung erforderlich
Es ist also eine komplette Neuorientierung des System-
designs erforderlich. Erreicht werden soll ein küsten-
weites System Maritime Verkehrstechnik mit
锠 sinnvoller Bündlung technischer Systeme und 
Funktionen in technischen Diensten (Aufberei-
tungsdienste ABD, Übergabdedienst ÜGD)
锠 gebündelter technischer Betreuung  bei redu-
ziertem Personalbestand
锠 Trennung der Dienste durch festegelegte, offene 
Schnittstellen.
Ein derartiges System kann nicht ohne Übergangspha-
sen in Betrieb gehen, zumal die Betriebssicherheit der 
vorhandenen Anlagen gewährleistet werden muss, 
denn die Verkehrsbeobachtung in den Verkehrszentra-
len erfolgt rund um die Uhr.
Radartechnik, Datenverarbeitungsrechner und Funk-
anlagen müssen modernisiert und erneuert und in das 
neue System Maritime Verkehrstechnik (SMV) über-
führt werden. 
Am technischen Puls der Zeit – 
Das System Maritime Verkehrstechnik
von Jörn Kirschstein und Dirk Eckhoff, WSD Nord













Abb. 1: Das System Maritime Verkehrstechnik
 VTR = Verkehrstechnikraum
 SED = Sensor- und Einwirkdienste
 ABD = Aufbereitungsdienste
 ÜDG = Übergabdedienst
 BSt = Betriebsstelle
Die Lösung kann mit Hilfe einer Migration erreicht 
werden: wesentliche Funktionen und Abläufe wer-
den schrittweise von alter Technik in neue Technik 
überführt ,unter weitgehender Nutzung vorhandener 
Infrastruktur.
Das wird nur gelingen, wenn alle Abläufe und Maß-
nahmen gemeinsam geplant und umgesetzt werden. 
Lokale Einzellösungen haben in diesem System keinen 
Platz mehr.
Die Migration zum SMV ist bereits im vollem Gange:
Sehr weit fortgeschritten ist der küstenweite Aufbau 
des Automatic Identifi cation System-Dienstes. Bevor 
die endgültigen Benutzeroberfl ächen in allen Nau-
tischen Betriebsstellen (BSt) entwickelt sind, werden 
bei der AIS-Übergangslösung zunächst die Daten nur 
aus dem AIS Dienst auf zusätzlichen Sichtgeräten in 
allen Verkehrzentralen dargestellt. 
Parallel werden die wichtigen Kommunikationsver-
bindungen im Verkehrstechnik-Betriebsnetz (VT-BN) 
zwischen den verschiedenen Standorten von der pol-
nischen bis an die holländische Grenze realisiert. Diese 
Maßnahmen sind von den örtlich zuständigen Wasser- 
und Schifffahrtsämtern begonnen worden. 
Zusätzlich wird die bauliche  versorgungstechnische 
Infrastruktur den neuen Erfordernissen angepasst.  Die 
Technik des zukünftigen SMV wird an 3 Orten (Wil-
helmshaven, Brunsbüttel und Lübeck im VTR-Verbund) 
gebündelt werden. Die Verkehrstechnikräume (VTR) 
werden zur Zeit aufgebaut. Eine Koordinationsgruppe 
wurde eingerichtet, um die küstenweit notwendigen 
Infrastrukturmaßnahmen an Radarstandorten, Funk-
masten und Nautischen Betriebsstellen zu koordinie-
ren und mit der Realisierung der technischen Dienste 
abzustimmen.
Die Realisierung der bereits erwähnten betrieblich 
einheitlichen Bedienungsoberfl äche (Darstell und 
Eingabedienst DUE) in den Betriebsstellen ist im 
November beauftragt worden und wird Ende 2010 in 
fünf Verkehrszentralen bei der Verkehrsbeobachtung 
genutzt werden. Diese schrittweise Erneuerung der 
Bedienungsoberfl ächen in allen Betriebsstellen wird 
sich bis Ende 2011 fortsetzen.
Bei der Radartechnik wird die Migration besonders 
deutlich: hier sollen in den nächsten Jahren die Radar-
stationen zunächst weiterbetrieben werden, jedoch 
die Radardatenverarbeitungen durch einen zentralen 
Dienst ersetzt werden. Gleiches ist auch für die noch 
vorhandenen Schiffsdatenverarbeitungssysteme 
vorgesehen. Diese neuen Dienste versorgen dann 
zunächst die Benutzeroberfl ächen in 5 Verkehrzentra-
len. In weiteren Migrationsschritten werden dann die 
Radaraußenstationen erneuert und Sichtgeräte in die 
übrigen Nautischen Betriebsstellen durch die zentra-
len Dienste versorgt werden.
Alle technischen Maßnahmen zur Erreichung des SMV 
sind mit zusätzlichen Belastungen für das technische 
und betriebliche Personal verbunden, die jedoch auf 
ein unumgängliches Maß beschränkt werden sollen. 
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Abb. 2: Verkehrszentrale Warnemünde
Der stetig steigende Schiffsverkehr an den deutschen 
Küsten führt zu einer immer höheren Verkehrsdichte 
und damit zu immer größeren Anforderungen an die 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zur Verkehrsüber-
wachung. Um dem steigenden Anspruch begegnen 
zu können, müssen die Verkehrsströme effi zienter 
als bisher überwacht werden. Daher hat die Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung das „System Maritime 
Verkehrstechnik“ konzipiert, das mit einer zukunfts-
weisenden Architektur sämtliche verfügbaren Techno-
logien miteinander verbindet. Der AIS-Dienst ist der 
erste Baustein des Systems Maritime Verkehrstechnik.
Mit dem AIS (Automatisches SchiffsIdentifi zierungsSy-
stem) hat die Weltschifffahrtsbehörde IMO (Internatio-
nal Maritime Organisation) eine neue Technologie ein-
geführt, die  auch den Austausch von Informationen 
zwischen den Schiffen und den Verkehrszentralen 
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung verbessert. 
Bis 2008 sind alle Schiffe über 500 BRZ auf nationaler 
Fahrt und 300 BRZ auf internationaler Fahrt mit AIS-
Geräten ausgerüstet worden. Über das AIS identifi zie-
ren sich Schiffe und geben ihre statischen, reisebezo-
genen und dynamischen Daten für andere eindeutig 
bekannt.
锠 Die statischen Daten geben beispielsweise Aus-
kunft über den Schiffsnamen, das internationale 
Funkrufzeichen, den Schiffstyp und die Abmes-
sungen des Schiffes. Diese Daten sind charakteri-
stisch für das betreffende Schiff und ermöglichen 
seine Identifi kation.
锠 Zu den reisebezogenen Daten gehören der 
aktuelle Tiefgang, der Bestimmungshafen, die 
geplante Ankunftszeit, sowie eine Angabe zur 
Ladungsart. Diese Daten sind zumindest für eine 
Reise feststehend und geben Auskunft über die 
aktuelle Mission des Schiffes. 
锠 Die dynamischen Daten sind für die Kollisionsver-
hütung mit anderen Schiffen von besonderer Be-
deutung. Zu diesen zählen genaue Angaben über 
die Position des Schiffes, seine Geschwindigkeit, 
seinen Kurs über Grund, die exakte Vorausrich-
tung oder auch das momentane Drehverhalten 
des Schiffes.
Die AIS-Geräte tauschen diese Daten in kurzen Zeitab-
ständen zwischen Seefahrzeugen und den Verkehrs-
zentralen aus. Zu einem AIS-Gerät gehört ein (D)GNSS-
Empfänger zur hochpräzisen Ermittlung der Zeit und 
Position, eine UKW-Sende- und Empfangseinheit und 
ein Steuergerät. Der Datenaustausch auf dem Funkka-
nal wird von den AIS-Geräten eigenständig organisiert 
unter Verwendung von vordefi nierten Zeitschlitzen. 
Jedes AIS-Gerät teilt den anderen AIS-Geräten mit, auf 
welchem Zeitschlitz es seine Daten übertragen wird, so 
dass alle AIS-Geräte innerhalb seiner Funkreichweite 
diesen Zeitschlitz für es reservieren. 
Das Verfahren hierzu ist weltweit standardisiert und 
funktioniert auf allen Weltmeeren, so dass sich Fahr-
zeuge aller Nationen gegenseitig „sehen“ können. 
Weil die AIS-Daten über UKW-Funkwellen ausgesendet 
werden, können anders als im Radar auch „versteckte“ 
Schiffe, die hinter Hindernissen wie z.B. Landzungen 
fahren, erkannt werden.
Die hohe Reichweite von UKW-Antennen macht es 
möglich, die gesamte Deutsche Küste mit nur 31 
Abb. 1: Verkehrsströme der Nordsee
Verlässliche Sicherheit durch AIS
von Jan-Hendrik Oltmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
und Christian Herrlich, Wasser- und Schiffahrtsamt Tönning
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Landstationen abzudecken. Mit der Errichtung von AIS-
Stationen auf den ersten Offshore-Windparks kann AIS 
sogar auf dem gesamten Seegebiet der Bundesrepu-
blik Deutschland zur Verkehrsüberwachung genutzt 
werden. Damit ermöglicht der AIS-Dienst auch in den 
Seegebieten, die aufgrund ihrer Küstenferne bislang 
nicht von technischen Systemen erfasst wurden, eine 
Verkehrsüberwachung.
In den Verkehrszentralen an der Küste werden die AIS-
Daten genutzt, um in Verbindung mit einer elektro-
nischen Seekarte ein übersichtliches Bild der Verkehrs-
situation zu erzeugen. Mit den jederzeit verfügbaren 
Daten über die Fahrzeuge und ihren aktuellen Kurs mit 
Geschwindigkeit, erhalten die Verkehrszentralen ein 
effektives zusätzliches Instrumentarium für die konti-
nuierliche Überwachung des Verkehrsgeschehens in 
den Revieren an der Deutschen Küste. Die Verkehrs-
zentralen werden zudem in der Lage sein, mit Hilfe des 
AIS, kurze Nachrichten entweder an ein bestimmtes 
Schiff oder an alle Schiffe im betreuten Revier zu sen-
den. Somit können jederzeit Navigationswarnungen 
oder Informationen über Verkehrssituationen an die 
Schifffahrt weitergeleitet werden. 
Das AIS trägt somit dazu bei, den Schiffsverkehr nicht 
nur auf hoher See sicherer zu gestalten, sondern es 
wird auch in sensibleren küstennahen Seegebieten 
und in den Knotenpunkten des Schiffsverkehrs für die 
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs wesentliche 
Impulse setzen. 
Abb. 2: Prinzip des Nutzens von AIS
Abb. 3: AIS Abdeckungsbereich
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Blick von der Brücke des Schiffs





Die Realisierung des küstenweiten, ganzheitlichen 
Systems Maritime Verkehrstechnik (SMV) macht es 
erforderlich, ein Konzept für die Datenübertragung an 
der Deutschen Küste zu erarbeiten. Ein Teil dieses Kon-
zeptes ist die Planung und Realisierung des Verkehrs-
technik-Betriebsnetzes (VT-BN).
Das Verkehrstechnik-Betriebsnetz stellt das Rückgrat 
des SMV dar und erstreckt sich über die Direktionsbe-
reiche der WSDen Nord und Nordwest.
Das Konzept für das Verkehrstechnik-Betriebsnetz 
beschreibt den Rahmen und beinhaltet Vorgaben für 
die Planung, Realisierung und Instandhaltung des 
zukünftigen VT-BN.
Warum ein Verkehrstechnik-Betriebsnetz? 
In der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung und auch an 
der Deutschen Küste gibt es die verschiedensten Netze. 
Hier sind u. a. die Netze im Schifffahrtszeichenwesen, 
die für das Pegelwesen, für betriebliche Sprachanwen-
dungen, oder auch für die administrative Bürokommu-
nikation der Dienststellen untereinander zu nennen.
In der Vergangenheit hatte jeder Anwender sein eige-
nes Netz – zukünftig wird jeder Anwender an der Küste 
ein Netz nutzen, das Verkehrstechnik-Betriebsnetz.
Gemessen an der Vielzahl der Anwendungen (Dienste) 
ist das Verkehrstechnik-Betriebsnetz in erster Linie ein 
betriebliches Netz innerhalb der WSV, das explizit die 
Belange der Verkehrstechnik an der Küste unterstützt. 
Für die Planungsarbeiten war wesentlich, dass 95% der 
an der Küste erhobenen Daten auch an der Küste ver-
bleiben, d.h. sie werden an der Küste aufgenommen, 
verarbeitet, weitergeleitet und dargestellt. 
Selbstverständlich verfügt das Verkehrstechnik-
Betriebsnetz über Schnittstellen zu dem Netzwerk der 
Bundesverkehrsverwaltung.
Internationale Vereinbarungen, Gesetze, Verord-
nungen und Regelwerke stellen hohe  betriebliche 
Anforderungen an die zu übertragenden verkehrs-
technischen Daten. Die Daten werden durch das VT-BN 
einem Übergabepunkt zugeführt und so bereit gestellt, 
dass sie von zugriffsberechtigten Dritten abgefordert, 
bzw. Dritte Informationen in das System Maritime 
Verkehrstechnik geben können. Dieser Übergabe-
punkt des SMV ist allerdings nicht mehr Bestandteil des 
Verkehrstechnik-Betriebsnetzes, sondern gehört zum 
Übergabedienst.
Das Verkehrstechnik-Betriebsnetz ist ein Kommunika-
tionsnetz für die Übertragung von Sprache und Daten. 
Es handelt sich hierbei um ein Flächennetz entlang 
der Deutschen Küste, von der Niederländischen bis zur 
Polnischen Grenze.
Alle Standorte mit verkehrstechnischen Anlagen wer-
den unter wirtschaftlichen Bedingungen in Form von 
Ringen miteinander verbunden. 
Die Kerndatenstrecken werden als Backbone reali-
siert. Die Standorte mit verkehrstechnischen Sensoren 
(Radar, AIS, Funk, Schifffahrtszeichen usw.) werden 
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Im System der Maritimen Verkehrstechnik haben mehr 
als 20 unterschiedliche Dienste Anforderungen an das 
VT-BN. Jeder einzelne Dienst wiederum hat eine Viel-
zahl von Standorten mit seinen spezifi schen Sensoren 
entlang der gesamten Deutschen Küste, aber auch an 
entlegenen Küstenabschnitten oder im Wasser.
Die Anforderungen setzen sich im Wesentlichen aus 
Bandbreite, Verfügbarkeit, Kontinuität, Sicherheit, 
Vertraulichkeit und Integrität der zu übertragenden 
Daten zusammen.
Die Datenübergabe, bzw. –übernahme erfolgt an exakt 
defi nierten Übergabepunkten.
Das Verkehrstechnik-Betriebsnetz ist grundsätzlich 
netzwerkorientiert und so fl exibel aufgebaut, dass der 
Anschluss zusätzlicher Sensoren wirtschaftlich und 
kurzfristig erfolgen kann.
Das Verkehrstechnik-Betriebsnetz ist grundsätzlich ein 
digital ausgelegtes Netz.
Alle Übertragungswege werden in einem Netz-Ma-
nagement-System zusammengeführt und  überwacht.
Aus Synergiegründen stellt das VT-BN auch nicht-
verkehrstechnischen Diensten, beispielweise für die 
administrative Bürokommunikation, administrative 
IT-Anwendungen zwischen den Dienststellen oder 
auch für die Übertragung von Bagger- und Pegeldaten 
Bandbreite zur Verfügung.
Das Verkehrstechnik-Betriebsnetz setzt sich aus draht-
losen und drahtgebundenen Komponenten zusam-
men, d. h. es wird mit Richtfunkübertragungen und 
Kabelstrecken realisiert.
Die küstenweiten Planungen werden von einem Stand-
ort wahrgenommen. 
Bei der Netzplanung war zu berücksichtigen, dass die 
Daten per Richtfunk sowohl über Wasser, Land aber 
auch über Gezeiten abhängiges Gelände zu übertragen 
sind.
Für die Überwachung, Instandhaltung bzw. Störungs-
beseitigung wird es zukünftig küstenweit vier Stand-
orte geben, die geographisch so verteilt sind, dass eine 
optimale, zeitnahe Fehlerbeseitigung möglich ist.
Die Planungen für das VT-BN sind größtenteils abge-
schlossen. Einige Netzkomponenten wurden bereits 
im offenen Verfahren EU-weit ausgeschrieben und der 
Beginn der Umsetzung steht bevor.
Die Umsetzung dieser ersten Maßnahmen wird sich 
über einen Zeitraum von ca. drei Jahren erstrecken.
Abb. 1:  Antennenanlagen des 
 Richtfunkturms Bremerhaven
Abb. 2: Ausdehnung des Verkehrs-
 technik Betriebsnetzes
Abb. 3 Richtfunkanlagen 




Seit 2008 ist die „elektronische-Navigation“ der Welt-
schifffahrtsbehörde IMO auch für die WSD Nord ein 
Thema. Die Weltschifffahrtsbehörde IMO defi niert 
„e-Navigation“ wie folgt: 
„E-Navigation ist die harmonisierte Sammlung, die har-
monisierte Integration, der harmonisierte Austausch, 
die harmonisierte Darstellung und die harmonisierte 
Analyse von maritimer Information an Bord von Schif-
fen und auf der Landseite durch elektronische Hilfsmit-
tel mit dem Ziel der Verbesserung der Navigation und 
damit zusammenhängender Dienste von Liegeplatz 
zu Liegeplatz, zur Verbesserung der Sicherheit auf See 
und zum Schutz der marinen Umwelt.“
E-Navigation wird somit beschrieben als ein übergrei-
fendes Konzept. 
E-Navigation ist ein in jeder Hinsicht weit gefasstes 
Konzept:
E-Navigation interessiert sich in erster Linie für die 
„maritime Information“: Die maritimen Nutzer sollen 
nicht in einem Immer-Mehr-An-Daten versinken. 
E-Navigation bezweckt die Bereitstellung von Informa-
tionen, die dem jeweiligen Nutzer in seiner jeweiligen 
Situation etwas bedeutet. 
E-Navigation umfasst alle „drei Seiten der Münze“ 
gleichermaßen: Das e-Navigations-Konzept macht die 
Gesamtschau auf die Bordseite, die Landseite und die 
Verbindungsglieder dazwischen zum Leitgedanken. 
Die Münze mit ihren zwei Seiten und ihrem Rand wird 
nunmehr als Ganzes gesehen – ganzheitlich.
Damit ist auch ein Daten- bzw. Informationsfl uss zwi-
schen den verschiedensten e-Navigations-Teilnehmern 
beschrieben. Ein e-Navigations-Teilnehmer fungiert 
dabei jeweils als „Datenquelle“, also als letzter Absen-
der von Daten oder einer Information, während ein 
anderer e-Navigations-Teilnehmer als „Datensenke“ 
fungiert, also als letzter Empfänger von Daten oder ei-
ner Information. Da viele Schiffe und viele Landstellen 
an e-Navigation teilnehmen werden, entsteht ein kom-
plexes, vermaschtes Netz an Verbindungen zwischen 
Schiffen, zwischen Schiffen und Land und zwischen 
Landstellen.
In Bezug auf die Verrichtungen, die man mit Daten 
vornehmen kann, erstreckt sich das e-Navigations-Kon-
zept auf alle überhaupt nur möglichen Verrichtungs-
schritte für Daten:  
锠Sammeln




Und das jeweils mit elektronischen Mitteln. 
Ebenfalls weit gefasst ist die Erstreckung von e-
Navigation in Bezug auf den Zweck: E-Navigation 
soll der „Verbesserung der Navigation und der damit 
zusammenhängenden Dienste“ dienen. Das umfasst 
nicht nur die klassischen technischen Dienste des 
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Was ist e-Navigation?
von Jan-Hendrik Oltmann, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Seezeichenwesens und die betrieblichen Dienste, die 
die Verkehrszentralen der WSV oder die die Lotsen 
der Seeschifffahrt anbieten. Vielmehr sind auch die 
Dienste anderer maritimer Behörden und Instituti-
onen an Land gemeint. Die Weltschifffahrtsbehörde 
IMO (International Maritime Organisation) hat dazu 
jeweils ziemlich umfangreiche Listen von bord- wie 
landseitigen Nutzern aufgestellt, die mittels des e-
Navigations-Konzeptes elektronisch miteinander in 
Verbindung gebracht werden sollen.
Im Deutschen nur schwer wiederzugeben ist die im 
Englischen übliche Unterscheidung zwischen „safety“ 
und „security“: „Safety“ meint alles, was notwendig ist, 
um z. B. einen Unfall zu verhindern. „Security“ meint 
hingegen alles, was notwendig ist, um sich gegen üb-
len Vorsatz von Menschen zu schützen. In der Defi niti-
on von e-Navigation der Weltschifffahrtsbehörde IMO 
steht „Safety“ und „Security“! 
Auch geographisch ist das e-Navigationskonzept um-
fassend und erstreckt sich grundsätzlich auf die ganze 
Welt. Und dies in zweierlei Hinsicht:
Der Gegenstand des e-Navigations-Konzeptes ist welt-
umspannend: Die Fahrt eines Schiffes von Liegeplatz 
zu Liegeplatz soll elektronisch begleitet werden, und 
Liegeplätze sind bei der Weltschifffahrt oft in verschie-
denen Erdteilen oder wenigstens in verschiedenen 
Ländern. 
Das e-Navigations-Konzept an sich wird weltumspan-
nend bearbeitet: Die Weltschifffahrtsbehörde IMO ist 
selbst federführend.
Die Weltschifffahrtsbehörde IMO hat nun seit 2006 
dieses Konzept zu entwickeln begonnen und will es 
nun schrittweise ausgestalten und mit Leben erfüllen. 
Es ist beabsichtigt, in nur wenigen Jahren e-Navigation 
so zu entwickeln, dass ein erheblicher Nutzen unmit-
telbar erkennbar wird. Das e-Navigations-Konzept soll 
nach dem erklärten Willen der IMO eben kein „Papier-
tiger“ werden. 
Die WSD Nord wirkt aktiv an der Erarbeitung des inter-
nationalen Konzeptes für e-Navigation mit. Außerdem 
kann man das im Aufbau befi ndliche System Maritime 
Verkehrstechnik (SMV)  im angestrebten Soll-Zustand 
und im Vergleich mit allem, was wir heute über das e-
Navigations-Konzept der IMO wissen, als grundsätzlich 























































Abb. 3: e-Navigation als die gemeinsame Klammer für verschiedene maritime Felder
maritime Felder / 





Die „drei Seiten der 
Münze“ – Bordseite, 
Landseite und dazwi-
schen Funk
“harmonisierte Sammlung, die harmo-
nisierte Integration, der harmonisierte 
Austausch, die harmonisierte Darstel-
lung und die harmonisierte Analyse 
von maritimer Information an Bord”
“harmonisierte Sammlung, die harmo-
nisierte Integration, der harmonisierte 
Austausch, die harmonisierte Darstel-
lung und die harmonisierte Analyse 







Bei der Fachstelle Zentrales Datenmanagement wer-
den seit Oktober 2008 Daten und digitale Dokumente 
aller Neu- und Ausbaubaumaßnahmen im Amtsbe-
reich der WSD Nord nach einheitlichen Gesichtspunk-
ten zusammenführt und über das INTERNET zugäng-
lich gemacht. Mit dem ZDM steht zukünftig eine  neue 
Dienstleistungseinrichtung für die Ämter der WSD 
Nord zur Verfügung, welche zusätzlich Aufgaben als 
Auskunftsstelle für Dritte vor dem Hintergrund der 
Informationsfreiheitsgesetzgebung wahrnimmt. Die 
Datenbestände des ZDM sind zu erreichen über die 
INTERNET- Adresse www.kuestendaten.de. Über diese 
Einstiegsseite erreicht man Portale für den Bereich 
der Ostsee (www.portalosk.de), der Nordsee (www.
portalnsk.de), des NOK (www.portalnok.de) und der 
Tideelbe (www.portal-tideelbe.de), die auch direkt 
über die jeweilige Web-Adresse aufgerufen werden 
können. In den regional abgegrenzten Portalen sollen 
künftig spezifi sche Daten und Informationen der dort 
durchgeführten Baumaßnahmen der Wasser- und 
Schifffahrtsämter dokumentiert werden.
Für den Bereich der Tideelbe liegt bereits eine umfas-
sende Dokumentation der Maßnahme  „Anpassung der 
Fahrrinne der Unter- und Außenelbe an die Container-
schifffahrt“ vor.
Hervorgegangen ist das ZDM aus der Datensammel-
stelle der Beweissicherung der Maßnahme „Anpas-
sung der Fahrrinne der Unter- und Außenelbe an die 
Containerschifffahrt“. Die Einrichtung der Datensam-
melstelle war Ergebnis einer Festlegung im Plan-
feststellungsbeschluss vom 22.02.1999, wonach ein 
ungehinderter Zugang der Einvernehmensbehörden 
der Länder zur Beweissicherungs-Datenbank festge-
schrieben wurde. Die Aufgabe des ZDM besteht heute, 
neben der Datenzusammenführung bei zukünftigen 
Neubaumaßnahmen, in der Unterstützung der Ämter 
in allen Fragen der fachspezifi schen IT-gestützten 
Datenhaltung und Datenvisualisierung. 
Durch die Bündelung von Fach- und IT-Wissen im 
GIS,- CAD- und Datenbank-Bereich sowie der Sicher-
stellung des freien Zugriffs auf die Datenbestände 
wird zugleich den Anforderungen der Richtlinien des 
Umweltinformationsgesetzes (UIG) und dem Infor-
mationsfreiheitsgesetz (IFG) Rechnung getragen. Als 
Serviceleistung entwickelt das ZDM zudem zentrale 
Vorgaben von Formaten und Layout und stellt diese 
als Grundlage für Vergaben bereit. 
Um alle diese Aufgaben bewältigen zu können, wird 
neben der Erstellung der statischen Web-Inhalte unter 
Nutzung eines Content Management Systems (CMS) 
auch ein Map-Server für Kartendarstellungen ein-
gesetzt. Durch die Einbindung eines WEB-Mapping-
Services (WMS) ist die Integration externer Themen 
möglich. Zudem wird für die Themen der Portale ein 
eigener WMS angeboten. Die Weiterent-
wicklung der Internetpräsenz ist in das 
IT-Konzept des DLZ-IT eingebunden und 
berücksichtigt die Anforderungen aus 
der Geodateninfrastruktur (GDI-WSV). 
Das Resultat ist ein INTERNET-Auftritt, 
der neben der Bereitstellung von Infor-
mationen, einen Download des Großteils 
der Datenbestände zulässt, die Generie-
rung von spezifi schen Karteninhalten erlaubt sowie 
eine individuelle Zeitreihendarstellung ermöglicht. 
Darüber hinaus enthält die Webseite umfangreiche 
Suchfunktionalitäten und eine derzeit auf dem Markt 
einmalige contextsensitive Legende.  
Um die Benutzung der sehr umfangreichen Webseite 
so leicht wie möglich zu gestalten, sind alle Portalsei-
ten gleich gestaltet und werden sukzessive inhaltlich 
aufgebaut. Eine Umsetzung der Portale in das neue 
Corporate Design der WSV ist zurzeit in Bearbeitung. 
Maritime Daten zentralisieren – 
Die Fachstelle Zentrales Datenmanagement
von Axel Orts und Lothar Neumann, WSA Hamburg












Den aktuellen Seitenaufbau demonstriert exempla-
risch die nachfolgende Abbildung 1, welche die Start-
seite des Portals-Tidelbe zeigt.
Die Startseite ist dreigeteilt und beinhaltet die Bereiche 
Funktionen (links), Informationen und Projekte (Mitte) 
sowie LINKS (rechts). Während  über die LINKS weiter-
führende Internetseiten erreicht werden, eröffnet der 
Funktionsbereich (links) den Zugang zum Kartentool, 
Downloadbereich und zum Messwertreihenassistenten 
(MWRA).
Interaktionen zwischen dem Kartentool und dem 
MWRA sind möglich. So kann die Lage einer Parame-
terauswahl im MWRA in der Karte visualisiert werden. 
Es kann aber auch über eine Auswahl in der Karte auf 
Datenbestände im MWRA zugegriffen werden, die 
dann im MWRA weiter verarbeitet werden können. Das 
Ergebnis einer Datenauswahl über ein halbes Jahr und 
die Visualisierung der Daten im MWRA zeigt Abbil-
dung 2.
Den Schwerpunkt der Informationsvermittlung bildet 
das Kartentool. Mit Hilfe dessen können durch Auswahl 
von Themen die unterschiedlichsten Kartendarstel-
lungen erzeugt werden. Dabei werden die Themen im 
gleichen Kartenausschnitt überlagert. Die ausgewähl-
ten  Themen können - wie bei Geoinformationssyste-
men üblich - in ihrer Reihenfolge verändert werden. 
Die Verwendung verschiedener Hintergrunddarstel-
lungen (Luftbild, Topografi sche Karten) und fl ächen-
hafter Ergebnisse einer Biotopkartierung zeigt Abbil-
dung 3. Zusätzlich zur Möglichkeit der Überlagerung 
von Flächen, ist auch eine Darstellung von Punkten 
oder Symbolen vor dem Hintergrund verschiedener 
Karten oder Luftbilder sowie sämtlichen anderen 
Flächenthemen gegeben - z.B. die Lage von Häfen in 
der Tideelbe und deren Nebenfl üssen. Die Position der 
Schiffe wird hierbei einer Datenbank entnommen. Sie 
sind hinterlegt mit einer Vielzahl von Informationen, 
die über eine Aktivierung (Anklicken) des Symbols in 
einem weiteren Fenster erscheinen. Von dort aus ist 
i.d.R. eine Verlinkung zu weiteren Informationen oder 
Bildern gegeben.
Eingerahmt vom Verlinkungs- und Funktionsbereich, 
befi ndet sich der dreigeteilte Hauptsektor der Sei-
te .Während der obere Abschnitt mit Allgemeinen 
Informationen für alle Portale identisch ist, werden 
im mittleren Bereich die portalspezifi schen Projekte 
aufgelistet. Wählt man diese an, so kommt man zu den 
eigentlichen Informationen der Projekte. Dies können 
neben Berichten und Grafi ken aber auch wieder Ver-
linkungen zum Funktionsbereich sein. Eine Beschrän-
kung von Projekten ist nicht vorgesehen. Jedoch wer-
den abgeschlossene Projekte in ein Archiv übertragen, 
um die Übersichtlichkeit zu gewährleisten. Der untere 
Abschnitt ist wie der mittlere portalspezifi sch und ent-
hält als Aktuelles alle Neuerungen, die im jeweiligen 
Portal aufgenommen werden. Neben diesen Hinwei-
sen wird vom ZDM in unregelmäßigen Abständen ein 
Newsletter versendet, der die Nutzer über Neuerungen 
auf der Webseite und über die Aufnahme neuer Daten 
in die Datenbank informiert. 
Für weitere Informationen und Fragen wenden Sie sich 
bitte an das ZDM unter der EMail-Adresse:
 zdm.wsd-n@wsv.bund.de        
Abb. 2:  Zeitreihendarstellung
 im Messwertreihen-
 assistenten (MWR) 
Abb. 3:  Darstellung einer Biotoptypenkartierung 
 vor dem Hintergrund eines Luftbildes im Kartentool
Abb. 1: Startseite des Portals-Tidelbe
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aQua steht für angewandtes Qualitätsmanagement in 
der Gewässervermessung der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes an der Küste. Der Fachbereich 
Gewässervermessung ist für die Messung von Wasser-
tiefen und somit für die Erfassung der Gewässermor-
phologie verantwortlich. Er ist bedeutender Dienstlei-
ster innerhalb der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
und liefert wertvolle Grundlagendaten des Gewäs-
serbettes an Nautik, Baggerei, Gewässerkunde und 
für Ausbauvorhaben. Die Qualitätssicherung dieser 
Grundlagendaten, hat einen hohen Stellenwert im 
Gesamtgefüge.
aQua im Küstenbereich ist das Projekt zur Entwicklung 
und küstenweiten Umsetzung der qualitätsgesicherten 
Gewässervermessung im Zuständigkeitsbereich der 
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nord-
West. Beteiligt sind alle Wasser- und Schifffahrtsämter 
(WSÄ) im Küstenbereich mit dem Geschäftsprozess 
Gewässervermessung. Das Qualitätsmanagementsy-
stems (QMS) wurde mit allen Beteiligten in den WSÄ im 
Verlaufe des Jahres 2008 erprobt.
Das Projekt befi ndet sich Anfang 2009 in der Endpha-
se, so dass das QMS nach Zustimmung der beteiligten 
Gremien in den Wirkbetrieb gehen kann.
Was leistet aQua für die Gewässervermessung?
锠 Standardisierte Prozesse für die Messschiffe und 
die hydrographische Auswertung
锠 Zentrales Auftragsmanagement und Produktka-
talog
锠 Klare Regelung der Verantwortung für alle Betei-
ligte
锠 Rückverfolgbarkeit von Widersprüchen durch 
Protokolle und Dokumentation
锠 Systematischer Verbesserungskreislauf mit Quali-
tätszielen und Kennzahlen
锠 Belegbare Produktqualität für die internen und 
externen Kunden
aQua als Qualitätsmanagementsystem
Der verwaltungsinterne Kunde aus der Nautik, Bagge-
rei oder Gewässerkunde bestellt ein Produkt, das von 
der Gewässervermessung der WSV erstellt und gelie-
fert wird (roter Pfeil in Abbildung 1).
aQua überlagert die Gewässervermessung mit einem 
Regelkreis, mit dem Ziel Abläufe zu analysieren, 
Verbesserungen zu planen und umzusetzen. In diesen 
Regelkreis fl ießen auch Kunden- und Mitarbeiterzu-
friedenheit ein. 
Darüber hinaus werden System- und Prozessprüfungen 
festgeschrieben, alle Einstellungen dokumentiert und 
die Mess- und Auswerteergebnisse protokolliert. 
Die „Entstehungsgeschichte“ des Produktes ist somit 
jederzeit nachvollziehbar.
Welche Werkzeuge wurden durch aQua einge-
führt?
锠 Prozessbeschreibungen, Arbeitsanweisungen und 
einheitliche Protokolle
锠 Auftragsmanagement mit Bestellschein, Messauf-
trag und Dokumentation
Abb. 1: aQua als Qualitätsmanagementsystem, 
 in Anlehnung an die EN DIN 9001:2000 ff.
aQua im Küstenbereich
von Christian Niemeijer, WSD Nord – Projektgruppe aQua
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锠 Produktkatalog für alle Aspekte der Gewässerver-
messung
锠 Internes Audit, Kennzahlen und Managementre-
view als Grundlage der Optimierung
锠 Qualitätspolitik und Qualitätsziele zur Erhöhung 
der Produktqualität
锠 Kundenbefragung zur Verbesserung der Kunden-
beziehungen
锠 Geschäftsstelle aQua als küstenweiter QM-Beauf-
tragter und Ansprechpartner für aQua
Wie erfolgte die Einführung des Qualitätsma-
nagementsystems (QMS) aQua?
Die Erarbeitung der Standards, deren Abstimmung 
mit den Wasser- und Schifffahrtsämtern an der Küste, 
sowie die Erprobung des QMS wurde durch die Projekt-
gruppe aQua fachtechnisch begleitet und umgesetzt. 
Die Einführung des QMS aQua erfolgt für alle beteili-
gten Wasser- und Schifffahrtsämter verbindlich und in 
Form von zwei Projektstufen. In der Stufe 1 wurden die 
Standards der Gewässervermessung für die beteiligten 
Ämter eingeführt. Dabei geht es um die Überprü-
fung der Messsysteme, Regeln zur Durchführung der 
Gewässervermessung, die anschließende Auswertung 
und Plausibilisierung bis hin zur Produkterstellung. In 
der Stufe 2 geht es um die Einführung des eigentlichen 
QMS. Die Stufe 2 endete im Jahr 2008 nach erfolg-
reichen Abschluss eines einjährigen Probebetriebs mit 
allen beteiligten Ämtern. Im Jahr 2009 kann das QMS   
aQua in den Wirkbetrieb gehen.
Das QMS aQua ist so konzipiert, dass es als Vorlage für 
die Gewässervermessung im Binnenbereich dienen 
kann. Die Erarbeitung der Prozessabläufe erfolgte 
unter dem Gesichtspunkt, dass das QMS aQua in Zu-
kunft durch ein externes Unternehmen gemäß EN DIN 
9001:2000 ff zertifi ziert werden könnte.
Projektgruppenmitglieder 2004-2009:
Horst Barth, Harald Böth, Henning Dierken, Ute Ham-
mersdorfer, Frank Heinemann, Hannes Lutter, Chri-
stian Niemeijer, Harry Wirth
Weitere Informationen über aQua erhalten Sie auch im 
Internet unter:    www.aQua.wsv.de
Abb. 2:  aQua Projektstufen
Abb. 3:  Vermessungsschiff „Wedel“ des WSA Hamburg





Im Jahr 2008  wurden  642 Seeunfälle und sonstige Vor-
kommnisse in deutschen Seegewässern und weltweit 
auf deutschfl aggigen Schiffen registriert. Im Jahr 2007 
waren es  639 (Statistik der Bundesstelle für Seeunfall-
untersuchung).  Hierbei wurden alle schaden- oder 
gefahrverursachenden Ereignisse im Zusammenhang 
mit dem Betrieb eines Schiffes in der Seefahrt erfasst, 
bei denen der Tod, das Verschwinden oder die Verlet-
zung eines Menschen; der Verlust, das Aufgrundlaufen 
oder eine Kollision eines Schiffes oder ein maritimer 
Umweltschaden oder die Gefahr für einen Menschen, 
ein Schiff, ein meerestechnisches Bauwerk oder die 
Meeresumwelt, verursacht wurde.
In der Mehrzahl der erfassten Vorkommnisse han-
delte es sich um Bagatellunfälle, die nur zu geringen 
Schäden und Gefahren geführt haben oder denen nur 
geringfügige Verstöße gegen Schifffahrtsvorschriften 
oder die Grundsätze der guten Seemannschaft zugrun-
de lagen. In einigen Fällen wurden die Verstöße durch 
die Behörden der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
als Ordnungswidrigkeit mit einem Bußgeld belegt oder 
im Strafverfahren mit einer Strafe geahndet.  
Sofern Anhaltspunkte dafür vorliegen, dass ein 
schwereres menschliches Versagen zu dem Seeun-
fall geführt hat, wird der Seeunfall zusätzlich durch 
das Seeamt untersucht. Voraussetzung ist, dass die 
WSD Nordwest in Aurich nach einer Vorprüfung des 
Unfallgeschehens einen Untersuchungsantrag beim 
Seeamt stellt. In den Jahren 2007 und 2008 wurden 
von der WSD Nordwest  32 Seeamtsuntersuchungen 
eingeleitet.
In der seeamtlichen Untersuchung geht es darum 
festzustellen, ob ein Fahrverbot oder ein Patententzug 
gegen einen Patentinhaber ausgesprochen werden 
muss. Das Seeamt ermittelt, ob im Zusammenhang mit 
dem Seeunfall ein erhebliches persönliches Fehlverhal-
ten eines Verantwortlichen an Bord vorlag. 
Für die Untersuchung wird ein Fachausschuss einberu-
fen, der mit fachkundigen Beisitzern aus der Seeschiff-
fahrt besetzt ist. In der Regel wird das Unfallgeschehen 
in einer mündlichen Verhandlung unter Mitwirkung 
des Beteiligten aufgeklärt. Es erfolgt eine qualifi zierte 
Befragung des Beteiligten durch den  Untersuchungs-
ausschuss. Es werden Zeugen vernommen und Sach-
verständige angehört sowie weiterer Beweis erhoben. 
Das Seeamt spricht gegen einen Unfallbeteiligten ein 
befristetes oder dauerhaftes Fahrverbot aus, wenn 
die Untersuchung ergibt, dass dieser nicht geeignet 
ist, eine verantwortliche Tätigkeit an Bord auszuüben 
und der Eignungsmangel zukünftig eine Bedrohung 
für menschliches Leben, für Sachwerte auf See oder 
für die Meeresumwelt darstellen kann. Der Ausspruch 
des Fahrverbots erfolgt als präventive Maßnahme der 
Gefahrenabwehr.  
In den Jahren 2007 und 2008 wurden untersucht: 
锠 23 Vorkommnisse durch die Untersuchungsaus-
schüsse der Seeämter, davon
锠 16  in der Berufsschifffahrt,
1 Schiffsuntergang nach Kollision
3 schwere Arbeitsunfälle




2 sonstige Gefährdungen des Schiffsverkehrs
Abb 1:  Untersuchungsausschuss in der Seeamtsverhandlung
Seeunfälle an der deutschen Küste – 
Seeamtlicher Patententzug in den Jahren 07/08
von Barbara Dahlke, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
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锠 7 Vorkommnisse in der Sportschifffahrt,
6 Kollisionen
1 Gefährdung des Schiffsverkehrs 
Angeordnete Maßnahmen der Seeämter in 2007/2008:  
锠 27 Maßnahmen gegen Kapitäne, Schiffsoffi ziere 
und Sportbootfahrer, davon
锠 18 Fahrverbote in der Berufsschifffahrt
锠 6 Fahrverbote in der Sportschifffahrt
锠 3 freiwillige Abgaben führten zu Sperrungen der 
Fahrberechtigungen für die Dauer von 30 Mona-
ten
Folgende Verstöße gegen Verkehrsvorschriften, 
Schiffssicherheitsvorschriften und seemännische Sorg-
faltspfl ichten wurden mit Fahrverboten belegt:
锠 17 Verstöße wegen alkoholbedingter Fahrunsi-
cherheit   
锠 3 Verstöße wegen Nichtbeachten der Arbeitssi-
cherheitsvorschriften 
锠 1 Verstoß gegen die gute Seemannschaft wegen 
unzureichender Such- und Rettungsmaßnahmen
锠 6 Verstöße gegen die Grundsätze der sicheren 
Brückenbesetzung
Insgesamt wurden der WSD Nordwest 70 Fälle, in 
denen der verantwortliche Schiffsführer unter Alkoho-
leinfl uss stand, gemeldet. In 17 Fällen wurden Seeamts-
verfahren eingeleitet, weil diese  im Zusammenhang 
mit einem Seeunfall oder sonstigem Vorkommnis 
standen. 53 Fälle wurden zur Überprüfung der Fahr-
eignung an die zuständigen Behörden der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung weitergeleitet.
Die Ausübung einer verantwortlichen Tätigkeit an 
Bord unter Alkoholeinfl uss wird im Seeamtsverfahren 
regelmäßig mit einem Fahrverbot belegt. Wegen alko-
holbedingter Fahrunsicherheit ergingen:   
锠 11 Fahrverbote in der Berufsschifffahrt  
锠 6 Fahrverbote in der Sportschifffahrt 
Bei sehr hohen Promillewerten muss der Patentinhaber 
seine Fahreignung durch eine medizinisch-psycholo-
gische Untersuchung (MPU), nachweisen. Diese Aufl a-
ge wurde in 2007 und 2008 fünf mal angeordnet. 
In der Berufsschifffahrt ist das Nichteinhalten der 
Arbeitssicherheitsvorschriften als menschlicher Faktor 
für den Verlust von Menschenleben und für Lebens-
gefahren hervorzuheben. Drei schwere Arbeitsunfälle 
ereigneten sich, weil die Grundsätze der Arbeitssicher-
heit im Routinebetrieb oder bei schwierigen Fahrtbe-
dingungen nicht beachtet wurden. Ein junger Matrose 
verunfallte auf einem Fischereifabrikschiff  während 
des Ausbringens des Netzes tödlich; ein tödlicher Tau-
cherunfall ereignete sich auf einem Containerschiff 
während der Unterwasserbesichtigung im Hafen, weil 
die Brücke nicht hafenklar gemacht war und das Bug-
strahlruder in Betrieb war; auf einem Containerschiff 
ging ein Maschinist während des Arbeitens an Deck bei 
schwerem Wetter über Bord. Der Kapitän unternahm 
wegen der schlechten Wetterbedingungen nicht die 
nach der guten Seemannschaft geforderten Rettungs-
maßnahmen. Der Seemann überlebte nach seiner 
Bergung durch die Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger.   
Auch die unzureichende Brückenbesetzung ist als 
Ursache von schweren Kollisionen und erheblichen Ge-
fährdungen des Schiffsverkehrs anzuführen. Der Unter-
gang eines Frachtschiffs nach der Kollision mit einem 
Containerschiff vor der Zufahrt zum Nord-Ostsee-Kanal 
war darauf zurückzuführen, dass die Kapitäne auf 
beiden Schiffen allein auf der Brücke waren. Diese Brü-
ckenbesetzungen genügten nicht den Anforderungen 
der Revierfahrt. In einem anderen Fall hat die völlige 
Abwesenheit eines Wachoffi ziers vom Arbeitsplatz auf 
der Brücke die akute Gefahr einer Kollision mit einem 
Öltanker in der deutschen Bucht verursacht. 
Die rechtskräftigen vollständig oder in gekürzter Fas-
sung anonymisiert veröffentlichten Seeamtssprüche 
können auf der Internetseite der WSD Nord  > Seeamt <  
nachgelesen werden. 
Abb 2 und 3: Havarie der „Maritime Lady“ am 05.12.2005 auf der Unterelbe / Loch im Schiffsrumpf der „Maritime Lady“ 
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Im Gebiet der Elbe
Die Wasser- und Schifffahrtsämter Hamburg und Cuxhaven
Zuständigkeitsbereiche der Ämter
Das Gebiet der Elbe, in dem die Wasser- und Schiff-
fahrtsämter Hamburg und Cuxhaven tätig sind, 
erstreckt sich von Hamburg bis zur Ansteuerungstonne 
der Elbe in der Nordsee, rund 45 km vor Cuxhaven. Die 
beiden Wasser- und Schifffahrtsämter (WSÄ) sorgen 
hier für einen reibungslosen Schiffsverkehr und küm-
mern sich um den sicheren Zustand des Schifffahrts-
weges.
Das WSA Hamburg ist hier zuständig für die Bundes-
wasserstraße Elbe von der Hamburger Hafengrenze 
bis St. Margarethen etwas oberhalb von Brunsbüttel 
(Grenze zum Amtsbereich des WSA Cuxhaven), inklu-
sive aller Nebenelben sowie der Este-Zufahrt mit dem 
Mühlenberger Loch. Darüber hinaus ist das Wasser- 
und Schifffahrtsamt Hamburg zuständig für Teile der 
Nebenfl üsse Este, Lühe, Schwinge, Pinnau, Krückau 
und Stör, die Bützfl ether Süderelbe, den Ruthenstrom, 
die Wischhafener Süderelbe und den Freiburger Ha-
fenpriel.
Das WSA Cuxhaven ist hier zuständig für die Bundes-
wasserstraße Elbe von St. Margarethen (Grenze zum 
Amtsbereich des WSA Hamburg) bis zur Ansteuerungs-
tonne Elbe sowie für die Bundeswasserstraße Oste von 
Bremervörde bis zur Mündung in die Elbe.
Personal
Das WSA Hamburg beschäftigt rund 280, das WSA Cux-
haven rund 250 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.
Struktur
Zum WSA Hamburg gehören vier Sachbereiche, die 
Außenbezirke Wedel, Glückstadt und Stade sowie der 
Bauhof Wedel, die Fachgruppe Nachrichtentechnik 
und die Verkehrszentrale Brunsbüttel. Darüber hinaus 
ist beim WSA Hamburg das Planungsbüro für die wei-
tere Elbevertiefung eingerichtet.
Das WSA Hamburg ist verantwortlich für u.a. 44 
Leuchttürme und sechs Radarstationen, die mit der 
Verkehrszentrale Brunsbüttel und Cuxhaven in das 
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Verkehrssicherungssystem Elbe eingebunden ist. Des 
Weiteren betreibt und unterhält das WSA Hamburg 
das innere Este-Sperrwerks. Der Bauhof verfügt über 
einen eigenen Werftbetrieb mit Hafen, Pier- und Pon-
tonanlagen sowie einer Slipanlage samt Schiffbauhalle.
Im WSA Cuxhaven befi nden sich drei Sachbereiche. Zu-
sätzlich gehören zum WSA Cuxhaven der Außenbezirk 
Abb. 1: Dienstgebäude WSA Hamburg
Abb. 2: Dienstgebäude WSA Cuxhaven
und der Bauhof Cuxhaven, die Fachgruppe Nachrich-
tentechnik sowie die Verkehrszentrale Cuxhaven. Das 
WSA Cuxhaven betreibt das Oste-Sperrwerk und neben 
einer Flotte von kleineren Spezial-/Mehrzweckschiffen 
das große Mehrzweckschiff „Neuwerk“, welches rund 
um die Uhr auf der Nordsee und der Elbe im Einsatz ist.  
Es betreibt weiterhin drei in das Verkehrssicherungs-
system Elbe eingebundene Radarstationen. Das WSA 
Cuxhaven stellt auf seinem Gelände die Räumlich-
keiten für das Maritime Sicherheitszentrum (MSZ) mit 
WSV-Koordinierungsstelle und dem Point of Contact 
sowie für das Havariekommando zur Verfügung und 
sorgt teilweise auch für den Betrieb der technischen 
Anlagen dieser Dienststellen.
Aufgabenschwerpunkte des Jahres 2008
锠 Weiterführung des Planfeststellungsverfahrens 
für die Fahrrinnenanpassung der Unter- und 
Außenelbe. Nach erneuter Auslegung der Planun-
terlagen im Herbst  2008 wird die Planfeststel-
lungsbehörde der WSD Nord im Frühjahr 2009 die 
Erörterungstermine durchführen  
锠 Weiterführung des Beweissicherungsverfahren 
für die Fahrrinnenanpassung von 1999
锠 Eine Reihe von Planungen und Baumaßnahmen 
werden weiter vorangetrieben. So sollen gemein-
sam mit den Cuxhavener Kollegen Ufervorspü-
lungen in Wedel und vor Bützfl eth erfolgen. Das 
Ufer in Juelssand soll gesichert und das Deckwerk 
am Ufer der Insel Lühesand instandgesetzt werden 
锠 Der im Jahre 2008 vor Wedel durch die Hamburg 
Port Authority (HPA ) in Abstimmung mit dem 
WSA Hamburg eingerichtete Sedimentfang führt 
zu neuen Fragestellungen, die von der Gewässer-
kunde des Amtes beantwortet werden müssen, 
um das Sedimentmanagement für die Tideelbe 
weiterzuentwickeln  
锠 Begleitung der Genehmigungsverfahren für die 
geplanten Kraftwerke im Raum Stade als Träger 
öffentlicher Belange
锠 Modernisierung der Infrastruktur für die Landra-
daranlagen im System Maritime Verkehrstechnik 
( SMV)
锠 Neubauplanung eines Vermessungsschiffs als 
Ersatz für das alte Vermessungsschiff „Greif“ 
锠 Ursachenforschung für hohe Baggermengen in 
2008 und Ausschreibung eines neuen Unterhal-
tungsbaggervertrages für die Elbe als Leistungs-
vertrag sowie Entwicklung des „Monitoring 
Nassbaggerei“: Datenaufzeichnung , -analyse, 
-dokumentation der Baggerdaten und Abrech-
nung der Baggerleistung
锠 Planung neuer Buhnen im Altenbrucher Bogen
锠 Baubegleitung der neu zu bauenden rückwär-
tigen Richtfeuerstrecke „Gelbsand“ als Ersatz für 
die Richtfeuerstrecke „Baumrönne - Altenbruch“
锠 Rückwärtige Sicherung der Osteriffstacks mit 
Senkstückeinbau und loser Schüttsteinabdeckung 
im Ostebogen bei Neuhaus/Belum
Abb. 4: Containerschiff, Höhe Waltershof, Hamburg
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Außenelbe
von Jörg Osterwald, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
und Bernd Grimm, Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg
- Projektbüro Fahrrinnenanpassung  Unter-und Außenelbe
Im Februar 2002 stellte die Freie und Hansestadt 
Hamburg den Antrag auf eine weitere Fahrrinnen-
anpassung von Unter- und Außenelbe für 14,50 m 
tiefgehende Containerschiffe. Die äußerst erfreuliche 
Entwicklung im Stückgutumschlag und insbesondere 
im Containerumschlag im Hamburger Hafen, nach der 
Freigabe der vorangegangenen Fahrrinnenanpassung 
im Jahre 1999 hatte eine dynamische Anpassung bei 
den Schiffsgrößen und damit Zunahme der Gebrauchs-
tiefgänge zur Folge. 
Nach Vorlage einer technischen Machbarkeitsstudie, 
der Umwelt-Risiko-Einschätzung und der Nutzen-Ko-
sten-Untersuchung im Januar 2004, wurde im Sep-
tember 2004 mit Kabinettsbeschluss der Wasser- und 





















den, wurde ein 
Meilenstein im 
Genehmigungs-
verfahren dieser wichtigen Infrastruktur maßnahme 
erreicht. Es folgte die Anhörung privater Einwender 
und Träger öffentlicher Belange. Die Erörterungster-
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mine fi nden von März bis Juni 2009 in verschiedenen 
Orten entlang der Elbe statt. Anschließend arbeiten 
die Planfeststellungsbehörden den Planfeststellungs-
beschluss aus. Die Baggerarbeiten sollen im Jahr 2010 
beginnen.
Genehmigungsverfahren in entscheidender 
Phase
Im Frühjahr 2007 hatten die Planfeststellungsbehör-
den die Antragsunterlagen zur Fahrrinnenanpassung 
von Unter- und Außenelbe für 14,5 m tiefgehende 
Containerschiffe öffentlich ausgelegt und damit das 
Planfeststellungsverfahren eingeleitet. Voraus gegan-
gen war die Einreichung des Planfeststellungsantrags 
durch die Bundesrepublik Deutschland, vertreten 
Abb. 1:  Gegenüberstellung der ursprünglichen 
 und modifi zierten Maßnahmenplanung 
 im Rahmen der Fahrrinnenanpassung von 
 Unter- und Außenelbe 
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Abb. 2:  Post-Panmax Containerschiff 
 auf der Elbe, Höhe Blankenese
 [Foto: Hasenpusch]
durch das Wasser- und Schifffahrtsamt Hamburg, und 
die Freie und Hansestadt Hamburg, vertreten durch die 
Hamburg Port Authority (HPA). 
Verantwortlich für die Planung ist das „Projektbüro 
Fahrrinnenanpassung”, das als eine gemeinsame 
Projektgruppe des Bundes und des Landes Hamburg 
eingerichtet wurde. Hier arbeiten Mitarbeiter des Was-
ser- und Schifffahrtsamtes Hamburg und der Hamburg 
Port Authority zusammen.
Die Auslegung gab betroffenen Einzelpersonen sowie 
Trägern öffentlicher Belange  Gelegenheit, Stellung-
nahmen und Einwendungen zu formulieren. Auf 
dieser Basis konnten weitere Abstimmungen mit den 
zuständigen Gremien der Bundesländer Niedersach-
sen, Schleswig-Holstein und Hamburg durchgeführt 
werden. Im Ergebnis dieser Abstimmungen hat sich 
der Planungsstand weiterentwickelt.
Vor diesem Hintergrund haben die Vorhabenträger 
vereinbart, den eingereichten Planfeststellungsantrag 
gemäß der Abstimmungsergebnisse zu aktualisieren. 
Das Projektbüro hat daher am 3. September 2008 Pla-
nänderungsunterlagen bei den Genehmigungsbehör-
den in Kiel und Hamburg eingereicht. Die beantragten 
Planänderungen beziehen sich weniger auf die ei-
gentliche Anpassung der Fahrrinne, sondern vor allem 
auf strombauliche Maßnahmen und die Verbringung 
des Baggerguts. Darüber hinaus waren die seit der 
Antragstellung fortentwickelten Anforderungen der 
Artenschutz-Verträglichkeitsuntersuchung und der 
Fauna-Flora-Habitat-Verträglichkeitsuntersuchung zu 
berücksichtigen.
Die geänderten Planungen im Überblick
锠 Alle Ufervorspülungen am Nordufer der Elbe 
(Schleswig-Holstein und Hamburg) entfallen.
锠 Anstelle von drei Spülfeldern entsteht auf dem 
Pagensand nur noch ein – vergrößertes – Spülfeld 
(Spülfeld III). Die Spülfelder I und II werden nicht 
realisiert.
锠 Durch den Wegfall von Ufervorspülungen und 
Spülfeldern, steht das hierfür vorgesehene 
Baggergut für andere Strombaumaßnahmen zur 
Verfügung. Die Planänderung beinhaltet eine 
neue Unterwasserablagerungsfl äche (UWA) bei 
Glameyer Stack-West. Sie dient dem dauerhaften 
Schutz des Ufers im Altenbrucher Bogen. Das 
restliche Baggergut wird zur Umlagerungsstelle 
Neuer Luechtergrund verbracht. 
锠 Die Fahrrinne wird im Bereich der Begegnungs-
strecke (Hamburger Delegationsstrecke) weniger 
aufgeweitet als zunächst geplant, um mittelbare 
Auswirkungen auf Flachwasserbereiche im Be-
reich Neßsand zu vermeiden. 
锠 Neubau eines Dükers bei Neßsand und Rückbau 
des dort vorhandenen Dükers
Bedarfsgerechter Ausbau – auf absehbare Zeit
Es stellt sich natürlich die Frage, ob das ausgewählte 
Bemessungsschiff eine nachhaltige Planung erlaubt 
oder ob das Schiffswachstum möglicherweise bald wie-
der über dessen Abmessungen hinausführt. Tatsäch-
lich gibt es heute schon Containerschiffe, die größer 
sind. 
Wie die Abmessungen der Containerschiffe in ferner 
Zukunft sein werden, kann heute noch nicht genau 
eingeschätzt werden. Es gibt aber technische und 
wirtschaftliche Anzeichen dafür, dass noch größere 
Schiffseinheiten sich vom Bemessungsschiff eher in 
der Länge und in der Breite, nicht aber im Tiefgang 
unterscheiden werden. So ist die Stapelhöhe von 
Containern aus statischen Gründen begrenzt. Zudem 
schwindet der Rationalisierungseffekt großer Schiffe, 
wenn aufgrund extremer Tiefgänge nur noch wenige 
Häfen angelaufen werden können, möglicherweise 
überwiegend solche, die nicht im Zentrum der Märkte 
liegen – denn dann steigt der Kostenanteil des teuren 
Hinterlandtransports.  Das Bemessungsschiff wird des-
halb auf absehbare Zeit das typische Containerschiff in 
der Fernostfahrt repräsentieren.
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Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
(WSV) und die Hamburg Port Authority (HPA) un-
terhalten die Tideelbe für die Schifffahrt. Bisher 
beschränkten sich die Unterhaltungskonzepte auf 
die jeweiligen Gebietszuständigkeiten. Anfang des 
Jahrzehnts sind die Baggermengen im Hamburger 
Raum erheblich angestiegen. Die daraus resultie-
renden Anforderungen ebenso wie neue rechtliche 
Rahmenbedingungen machen die Entwicklung eines 
zuständigkeits- und revierübergreifenden Strombau- 
und Sedimentmanagements erforderlich. In diesem 
Zusammenhang sind Antworten auf Ursachen zu 
fi nden, Handlungsalternativen abzuwägen und Umset-
zungsschritte zu defi nieren.
Vor dem Hintergrund
锠 der Bedeutung des Hamburger Hafens für die 
Region und für Deutschland
锠 der Notwendigkeit ausreichender Wassertiefen 
für die Schifffahrt und der damit verbundenen 
Unterhaltung von Tideelbe und Hafengewässern
锠 eines anhaltenden Prozesses von künstlichen und 
natürlichen Veränderungen der Morphologie und 
der Hydrologie der Tideelbe mit den Folgen 
锠 eines unausgeglichenen Materialhaushalts und 
gestiegener Sedimentmengen im oberen Bereich 
des Ästuars 
锠 von Sedimentation in Flachwasserbereichen
锠 einer Erosion im Mündungsbereich
锠 der Notwendigkeit einer weiteren Verringerung 
der Schadstoffbelastung der Elbesedimente 
锠 einer nachhaltigen und auch den Zielen des 
Naturschutzes und der Wasserwirtschaft entspre-
chenden Entwicklung der Tideelbe
锠 den Anforderungen des europäischen und natio-
nalen Gewässer-, Meeres- und Naturschutzes
haben die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des 
Bundes (WSV) und die Hamburg Port Authority (HPA) 
ein gemeinsames Strombau- und Sedimentmanage-
mentkonzept für die Tideelbe erarbeitet. Das Konzept 
wurde mit Verwaltungen der drei Länder Hamburg, 
Niedersachsen und Schleswig-Holstein sowie des 
Bundes diskutiert. Alle Beteiligten stimmen darin 
überein, dass den Herausforderungen nur dann 
wirksam begegnet werden kann, wenn die an der Elbe 
tätigen Institutionen auf der Basis einer übergreifen-
den Analyse zu einer gemeinsamen Strategie fi nden. 
Naturgemäß bedarf das Konzept in Anpassung an 
aktuelle Erkenntnisse einer ständigen Fortschreibung. 
Es soll zukünftig in Managementplä-
ne nach Flora-Fauna-Habitat- bzw. in 
dieWasserrahmenrichtlinie überführt 
werden. Um den Herausforderungen 
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Steuerung von Sedimentationsprozessen durch 
strombauliche Maßnahmen
Beispielhaft sei hier die Einrichtung von Sedimentfän-
gen unterhalb von Hamburg genannt. Hiermit wird 
der Versuch unternommen, marine Sedimente gezielt 
‚abzufangen’, bevor sie sich mit schadstoffbelasteten 
oberstromigen Sedimenten vermischen. Ein weiteres 
wesentliches Element ist die Schaffung von zusätz-
lichen Tidevolumen, um die negative Entwicklung der 
Tidecharakteristik  zu verändern und den Stromauf-
transport von Sedimenten zu reduzieren.
Optimierte und koordinierte Unterhaltungsbag-
gerung und Umlagerung von Sedimenten im 
Gewässer
Das Durchbrechen von Sedimentkreisläufen führt 
nach heutigem Erkenntnistand zur Reduzierung der 
Gesamtbaggermengen. Dies erfordert die Umlagerung 
feinkörniger Sedimente in den ebbstromdominierten 
Bereich. Gröbere Sedimente werden primär strombau-
lich verwendet. Ein weiters wesentliches Kriterium ist 
eine zeitliche Steuerung der Baggerungen, z.B. in Ab-
hängigkeit vom Oberwasser und damit dem Abtrans-
port der umgelagerten Sedimente.
Reduzierung der Schadstoffbelastung der Sedi-
mente als Aufgabe im gesamten Flussgebiet
Die Sanierung der Elbe ist eine Langfristaufgabe und 
erfordert ein Gesamtkonzept mit Prioritätensetzung 
im gesamten Elbegebiet. Bei dieser Aufgabe werden 
die Flußgebietsgemeinschaften Elbe und IKSE (Interna-
tionale Kommission zum Schutz der Elbe) nachhaltig 
unterstützt. 
Landentsorgung von höher belastetem Bagger-
gut in Hamburg bis 2025
Die Landbehandlung von Baggergut in Hamburg wird 
von HPA im vorhandenen Umfang zunächst bis zum 
Jahr 2025 planmäßig weitergeführt und trägt damit 
weiterhin zur Schadstoffentlastung von Elbe und Nord-
see bei.
Mit der Entnahme höher belasteter Altsedimente 
insbesondere im Hamburger Bereich wird das Gewäs-
ser entlastet und gleichzeitig Tidevolumen geschaffen 
bzw. erhalten (Unterstützung der strombaulichen 
Maßnahmen).
Weitere Untersuchungen
Das Systemverständnis für das Tideästuar Elbe wird 
zielgerichtet unter Beteiligung der Bundesanstalten 
für Wasserbau und Gewässerkunde weiterentwickelt. 
Die Auswertung aller Erkenntnisse, insbesondere 
der langfristigen Folgen der neuen Strategie für das 
Gesamtsystem, wird durchgeführt und dargestellt. 
Untersuchungen, wie das modellbasierte Monitoring, 
werden systemübergreifend umgesetzt.
Mit den Handlungsgrundsätzen für ein quantitatives 
und qualitatives Sedimentmanagement wird ein 
deutlicher Fortschritt im Umgang mit Baggergut und 
Sedimenten an der Tideelbe erreicht:
锠 Das Handeln erfolgt verwaltungsgrenzenüber-
greifend und transparent 
锠 Es werden die Grundlagen für einheitliche Bewirt-
schaftungspläne gelegt 
锠 Mit der Reduzierung gebaggerter Mengen wer-
den negative Umweltauswirkungen reduziert 
锠 Durch den Bezug zu noch aufzustellenden Sanie-
rungsprogrammen im gesamten Elbegebiet wird 
ein qualitatives Sedimentmanagement unter-
stützt 
锠 Dieses Konzept berücksichtigt auch internationa-
le Entwicklungen 










Die Zuständigkeiten für die Unterhaltung der Tideelbe 
sind historisch gewachsen und haben sich in der Ver-
gangenheit mehrfach verändert. 
Eine Reihe von Bauwerken wurde errichtet, um zum 
einen die Ufer zu sichern, zum anderen mit dem Ziel 
der Stromregelung. 
Aufgrund der Beeinfl ussung des Wasserstandes der 
Elbe durch Tide und Sturmfl uten  als auch Hochwasser-
ereignisse, die an jedem Fluss eintreten, besitzen die 
Elbdeiche eine große Bedeutung für die anliegenden 
Ländereien. So werden durch sie nicht nur Hab und 
Gut, sondern auch Leib und Leben der Anwohner 
geschützt. Das erklärt die besondere Bedeutung der 
Uferbefestigungen neben der eigentlichen Aufgabe, 
der Elbe ein möglichst stabiles Bett zu geben, für den 
Schutz der Deichvorländer und letztendlich der Deiche 
selbst. Die Unterhaltung und Instandsetzung der 
Hauptdeichlinie obliegt in Niedersachsen dem jeweils 
zuständigen Deichverband, in Schleswig – Holstein 
dem Land.  Rechtsgrundlage hierfür ist das Deichgesetz 
des Landes Niedersachsen bzw. das Wassergesetz des 
Landes Schleswig- Holstein. 
Stabile Fahrwasserverhältnisse sind insbesondere für 
die den Hamburger Hafen anlaufenden tiefgehenden 
Schiffe von größter Bedeutung. Aufgabe der Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ist es, 
die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs zu 
gewährleisten. Vor diesem Hintergrund ist die WSV 
für die Herstellung und Unterhaltung der Stromregu-
lierungsbauwerke, wie beispielsweise Buhnen sowie 
anteilig auch für Ufersicherungen verantwortlich. 
Die Doppelverantwortlichkeiten – insbesondere für 
die Ufersicherungen – führte in der Vergangenheit 
zu häufi g wechselnden, in weiten Bereichen unklar 
geregelten, Verantwortungen und Unterhaltungsver-
pfl ichtungen. 
Um in diesen Strecken sowohl für die WSV als auch für 
die beiden betroffenen Länder und die zuständigen 
Deichverbände klar geregelte Zuständigkeiten zu 
bekommen, wurden diesbezügliche Verhandlungen 
geführt.
Da sowohl schifffahrtserzeugte als auch natürliche Be-
lastungen (Windwellen, Strömungen, etc.) auf die Ufer-
befestigungen wirken, wurden diese näher betrachtet. 
Grundsätzlich werden im Ergebnis der Vereinba-
rungen Streckenabschnitte, in denen schifffahrtsbe-
dingte Belastungen überwiegen, komplett durch die 
WSV unterhalten. In den anderen Bereichen wird die 
Unterhaltungsverantwortung durch das Land / die 
Deichverbände wahrgenommen.  
Um zu klaren Regelungen in der Uferunterhaltung 
zu gelangen, wurden abgestimmte Bewertungen von 
Uferbefestigungen und Stromregulierungsbauwerken 
vorgenommen. Diese dienten als Grundlage für die 
Verhandlungen zum Tausch von Uferunterhaltungen.
Zwischen der WSV und dem Land Schleswig - Holstein 
wurde am 17.12.2008 eine entsprechende Vereinba-
rung unterzeichnet. Danach wurden die Zuständig-
Die Uferunterhaltung ist neu geregelt
von Ralph Möller, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
und von Antje Müller, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
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Abb. 1: Ufer der Elbe bei Stadersand
keitsbereiche in den einzelnen Streckenabschnitten 
vereinbart. Der Umfang und die Notwendigkeit von 
Unterhaltungs- bzw. Instandsetzungsmaßnahmen 
werden durch eine Schaukommission festgelegt, die 
durch Vertreter beider Vertragsparteien besetzt ist. 
Damit ist hier die Grundlage für klare Unterhaltungs-
zuständigkeiten gelegt. Durch diese Vereinbarung ist 
die Rechtssicherheit für den jeweils Unterhaltungs-
pfl ichtigen gegeben.
Die Verhandlungen mit dem Land Niedersachsen 
sowie den betroffenen Deichverbänden wurden im 
Frühjahr 2009 abgeschlossen. In den am 19.03.2009 
in Jork unterzeichneten  Verträgen wird nicht nur die 
Tideelbe in die Betrachtungen einbezogen, sondern 
auch die Oste. 
Die gesamte Uferunterhaltungsverpfl ichtung an dem 
niedersächsischen Ufer der Tideelbe, von der Landes-
grenze zur Freien und Hansestadt Hamburg bis zum 
Grodener Hafen (Hafenanlagen ausgenommen) und 
in  Teilbereichen des Landkreises Harburg, übernimmt 
die WSV.
Im Gegenzug wird das Land die Ufer- und Gewässe-
runterhaltung an der Oste übernehmen. Ein solcher 
Tausch wird wegen der geringen schifffahrtsbedingten 
Anteile an der Schadensverursachung an der Oste 
möglich. Hier verkehrt ausschließlich Sportschiff-
fahrt. Da also die natürlich bedingten Belastungen 
deutlich überwiegen, wird nach der Vereinbarung die 
Unterhaltung der Oste durch das Land Niedersachsen 
wahrgenommen. In einem weiteren Schritt ist die 
Entwidmung der Oste als Bundeswasserstraße geplant. 
Damit geht das Gewässer dann auch eigentumsmäßig 
an das Land über. 
Mit diesen Vereinbarungen wurde eine gemeinsame 
Grundlage für die zukünftige Uferunterhaltung an 
Tideelbe und Oste geschaffen, die Zuständigkeiten un-
abhängig von der Schadensverursachung festschreibt. 
Abb. 3 bis 5:  „P&O Nedlloyd Palliser“ (281 m lang, 32.2 m
 breit, max. Tiefgang 12,5 m), Höhe Lüheort am 
 20.03.2006 um15:51 Uhr.
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Das Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Hamburg hat 
in enger Zusammenarbeit mit einem EDV-Dienstleister 
ein neues Tidefahrplan-Programm für die Unterelbe 
entwickelt, das unter Berücksichtigung der Tiden und 
weiterer Parameter die maximal möglichen Tiefgänge 
von Schiffen bestimmen kann, die von See kommend 
den Hamburger Hafen  anlaufen oder diesen verlassen 
wollen. Das Vorgängerprogramm wurde in den 90er 
Jahren in Fortran entwickelt und verfügte über eine 
rein textbasierte Benutzerschnittstelle. Es genügte 
nicht mehr, den aktuellen Anforderungen hinsichtlich 
der Anzahl der zu berücksichtigenden Stützstellen 
für die Wasserstands-, Fließgeschwindigkeitsberech-
nungen und verschiedener neuer Einfl ussparameter 
nach aktuellem Stand der Wissenschaft zu bewerten. 
Hauptzweck des Programms ist es, zu klären, bis zu 
welchem Tiefgang Schiffe tideunabhängig und mit 
welchem Zeitfenster Schiffe tideabhängig das Revier 
ohne die Gefahr einer Grundberührung befahren 
können.
Bei der Klärung dieser Fragen ist eine Reihe von 
Einfl ussgrößen relevant, deren Werte vom Anwender 
parametrierbar sind. D.h. sie können vom Anwen-
der geändert werden, ohne das Programm selbst zu 
verändern. Ein wesentlicher Gesichtspunkt für die 
Neuentwicklung war ferner die Optimierung der 
Benutzerführung und die Erstellung einer grafi schen 
Benutzeroberfl äche. 
Die Werte der Einfl ussgrößen werden vom Anwender 
als Dateien in strukturierten Dateibäumen zur Verfü-
gung gestellt. Dies hat gegenüber einer Datenbank-
lösung u. a. die Vorteile, dass kein Datenbank-Admi-
nistrationsaufwand anfällt und dass kein Know-how 
hierfür vorgehalten werden muss. Die umfangreichen 
hydrologischen Daten (mittlere Tidekurve und Strö-
mungsgeschwindigkeiten) wurden von der Bundes-
anstalt für Wasserbau in einem hydronumerischen 
Modell (UnTRIM 2D) berechnet und werden in einem 
defi nierten Format vom Programm direkt eingelesen. 
Das Programm berücksichtigt folgende Einfl ussgrö-
ßen:
锠 Wasserstand in der Fahrrinnenmitte (alle 100 m, 
minutengenau)
锠 Ungenauigkeit der Wasserstandsvorhersage
锠 Ungenauigkeit der Tideeintrittszeit (gegenüber 
der mittleren Tide)
锠 Unterschiedliche Schiffstypen (Schiffsklassen)
锠 Schiffstiefgang (in Frischwasser), -breite, -länge
锠 Ungenauigkeit der Tiefgangsmessung
(schiffsseitig)
锠Salzgehalt (Dichte)
锠 Tiefertauchung durch Krängung (schiffstypisch)
锠 Schiffsbewegungen infolge Seegang
锠 Schiffsgeschwindigkeit durch Wasser 
锠 Strömungsgeschwindigkeit in der Fahrrinnen-
mitte (alle 100 m, minutengenau)
锠 Tiefertauchung durch Squat
(BARRASS- u. ICORELS-Formeln frei wählbar)
Mit der Tide sicher durch die Elbe – 
Tidefahrplan-Programm Elbe
von Joachim Niezgodka und Frank Richters, WSA Hamburg
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Abb. 1: Beispiel einer mittleren Tidekurve mit 2.5 und 97.5
 Perzentil (Quelle BAW)
锠 Absunk durch Schiffsbegegnung
锠Netto-Under-Keel-Clearance (NUKC)
锠 Fahrrinnentiefe und -breite (Soll)
Da die Daten der Einfl ussgrößen im Programm nicht 
kodiert sind, ist das Programm – die notwendige Da-
tenbasis vorausgesetzt – auch für andere Tidereviere 
anwendbar.
Für bestimmte Einfl ussgrößen (Tideverlauf, Strö-
mungsgeschwindigkeiten, Fahrrinnendaten, Schiffs-
geschwindigkeiten) ist es möglich, verschiedene 
Datensätze parallel abzulegen, so dass diese dann 
im Programm alternativ auswählbar sind und somit 
verschiedene Szenarien, z.B. neue Fahrrinnenabmes-
sungen oder Schiffsgeschwindigkeitsfestlegungen, in 
ihren Auswirkungen analysiert werden können. Eine 
Reihe der Einfl ussgrößen kann abschnittsweise als 
Stützpunkte angegeben werden. 
Die Ergebnisse der tideunabhängigen und tideabhän-
gigen Berechnungen werden, wie auch die verwen-
deten Eingabewerte, in Textdateien geschrieben und 
können daher leicht mit einem Texteditor geöffnet und 
ausgedruckt werden. Die Dateien werden strukturiert 
(nach Datum, Schiffsklasse, Tiefgang und ggf. Zeitfen-
ster) in Verzeichnisbäumen abgelegt. 
Für jede Berechnung wird eine Bahnkurvendatei er-
zeugt, welche u.a. auch die Fahrrinnensohle enthält. 
Im Falle der tideunabhängigen Berechnung wird eine 
Übersichtsdatei erzeugt, in der für jede Schiffsklasse 
aufgelistet wird, bis zu welchem Tiefgang eine tideun-
abhängige Fahrt möglich ist. Bei der tideabhängigen 
Berechnung listet eine Übersichtsdatei für die ein-
zelnen Schiffsklassen und Tiefgänge die möglichen 
Zeitfenster auf (Tidefahrplan).  
Aus Dokumentationsgründen kopiert das Programm 
die verwendeten Eingabedateien in das Ausgabever-
zeichnis. Somit lassen sich dann alle zur Berechnung 
herangezogenen Eingabewerte jederzeit lückenlos 
nachvollziehen. 
Die Software wird derzeitig im WSA Hamburg quali-
tätsgesichert (Validierung). Die berechneten 
Ergebnisse werden anschließend  via Da-
tenabgleich mit durchgeführten Squatmes-
sungen aus 2004  verifi ziert.
Das fahrdynamische Verhalten von Schif-
fen ist u.a. maßgeblich abhängig von der 
Form des Unterwasserschiffes. Die derzeitig 
anerkannten und verwendeten Squatfor-
meln mit ihren empirischen Vorfaktoren, 
liegen zwar auf der sicheren Seite, können 
jedoch das tatsächliche individuelle Squat-
verhalten nicht exakt abbilden. Solange 
hierzu keine  Basisdaten der Fahrzeuge 
(international) vorliegen, ist das Tidefahr-
planprogramm Elbe mit seinen einfachen 
nautischen und ingenieurspraktischen 
Ansätzen, ein geeignetes Hilfsmittel um die 
Anlaufbedingungen großer Seeschiffe für 
den Hamburger Hafen sicher zu gestalten. 
































Tideabhängig ausgehend C55 351
Containerschiff tideabhängig ausgehend mit L=351m B=55,0m T=13,3m alpha=1,5° V-Band=C S-Klasse=C55_351
Herr Niezgodka, Herr Richters
TFP-Version: 1.0.3.0
17.02.2009 10:39
Abb.2: Detail Spiegelheck Containerschiff
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Unter PPU (Portable Pilot Unit) versteht man eine auf 
einem tragbaren Rechner (Notebook) installierte 
Anwendung, die es Lotsen erlaubt – von den Einrich-
tungen des Schiffes weitgehend unabhängig- auf Basis 
elektronischen Kartenmaterials und hochpräziser 
Navigationsdaten die Beratung eines Schiffes optimiert 
durchzuführen. Ein PPU Einsatz verbessert, gerade in 
engen Navigationsräumen und  Häfen, die Qualität 
der Arbeit der Lotsen an Bord von großen Schiffen und 
erlaubt die sichere Ausnutzung vorhandener Fahrrin-
nenpotentiale. 
Die Verkehrsentwicklung auf der Elbe, d.h. die stei-
gende Anzahl von insbesondere Außergewöhnlich 
Großen Fahrzeugen (AGF L>330m, B>45m) sowie auch 
die zunehmende Größe der AGF Fahrzeuge (die 370m 
Schiffe werden Anfang 2009 einkommen) macht be-
reits jetzt diese präventiven Maßnahmen zur Verbesse-
rung des Sicherheitsniveaus erforderlich.
Absehbare Bauvorhaben entlang der Elbe, so z.B.: 
锠 3 Kraftwerke Brunsbüttel 
锠 1-2 Kraftwerke Stade 
锠 1 Kraftwerk Hamburg 
werden eine Zunahme von (AGF) Bulker Verkehren 
mit sich bringen. Allein für Brunsbüttel ist, kraftwerks-
bedingt, mit zusätzlich mind. ca. 200 solcher  Massen-
gutfrachter p.a. zu rechnen. Hinzu kommt der Ausbau 
von Häfen entlang der Elbe sowie das ohnehin – auch 
ohne die o.g. Planungen- langfristig wieder erwartete, 
steigende Verkehrsaufkommen. 
Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord hat mit 
Ihren Ämtern Cuxhaven und Hamburg eine in die 
elektronische Seekarte eingebundene reale Tiefen-
darstellung entwickelt.  Diese präziseste Navigations-
unterstützung mit Darstellung der realen, aktuellen 
Morphologie ist von unschätzbarem Wert!
Die erste Ausbaustufe hat sich in einem Probebetrieb 
mit einer zunächst geringen Anzahl von PPus bewährt. 
Der Probebetrieb wird in Kürze erweitert und dann in 
den Wirkbetrieb überführt.
Transportable technische Unabhängigkeit 
für die Lotsen auf der Elbe – Portable Pilot Unit 
Dietmar Seidel, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord




Weitere Ausbaustufen der PPU-Einheiten sind sukzes-
sive geplant. 
Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord begleitet 
auch hier die gestiegenen Anforderungen an die Nut-
zung unserer Seeschiffahrtsstraßen durch mehr und 
gleichzeitig größere Fahrzeuge vorausschauend und 
verantwortungsbewußt durch Einführung neuer und 
an die Bedürfnisse des Revieres angepaßte Technolo-
gien.
Abb. 1: Bathymetrishen ENC
Abb. 2: Beispiel für eine „Porrtable Pilot Unit“
Abb- 3: Blick von der Brücke eines Postpanmax 
 Containerschiffs (Foto: Dietmar Seidel)
Abb. 4: Brücke eines Post-Panmax-Containerschiffs
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7 Pumpen, 2 Revisionsverschlüsse inkl. 202 Rohrnadeln 
mit Dichtungen müssen positioniert werden, um 2000 
Kubikmeter Wasser aus dem Ostesperrwerk zu fördern, 
um die unter Wasser liegenden Bauteile ans Tageslicht 
zu fördern.
Inspektionsarbeiten an Bauwerken des Wasser- und 
Schifffahrtsamtes Cuxhaven gehören normalerweise 
zum Arbeitsalltag der dort Beschäftigten. Eine Tro-
ckenlegung des Ostesperrwerks ist jedoch immer eine 
spannende sowie anspruchsvolle Tätigkeit, die nicht 
alltäglich ist. Erst wenn der letzte Tropfen Wasser aus 
der Sperrwerksöffnung gepumpt ist, die sogenannte 
Sperrwerkssohle trocken liegt, kann man sagen, wie es 
wirklich um den Zustand der Sohle, Sperrwerkspfeiler, 
Torlagerungen, Dichtungen usw. bestellt ist.
Das Ostesperrwerk mit seinen fünf Öffnungen von je 
22 m Weite wird daher abschnittsweise trocken gelegt. 
Die Bauwerksprüfung und der vorsorgliche Austausch 
von Einbauteilen, die sonst unter Wasser liegen, steht 
dann im Vordergrund. Alle zwei Jahre wird je eine 
Öffnung trockengelegt, zuletzt im Mai 2008 die Schiff-
fahrtsöffnung mit den zwei Stemmtorpaaren.
Zum Trockenlegen der Sperrwerksöffnungen sind 
aufwendige Vorarbeiten erforderlich, die durch Mitar-
beiter des Außenbezirks und Bauhofs erledigt werden. 
Bereits im Herbst / Winter des Vorjahres laufen Vor-
planungen zum Bauablauf. Termine werden gesetzt, 
erforderliche Baustoffe geordert, Geräte angemietet, 
Personal- und Fahrzeuge vorgeplant. Das beidseitige 
Verschließen der Öffnung mit sogenannten Revisi-
onsverschlüssen ist nur mit Hilfe von Tauchern und 
Schiffen möglich. Unterstützung erhalten die Mitarbei-
ter dabei von den benachbarten Wasser- und Schiff-
fahrtsämtern Brunsbüttel und Hamburg.
Die Trockenlegung der Schifffahrtsöffnung hat im 
Vergleich zu den anderen Öffnungen eine größere 
Auswirkung auf die Schifffahrt: eine Vollsperrung der 
Bundeswasserstraße Oste für mindestens eine Woche 
ist unumgänglich. Diese wird rechtzeitig über die 
Bekanntmachung für Seefahrer (BfS) veröffentlicht, 
so dass sich die Schifffahrt auf die Situation einstellen 
kann.
Viele Tiden laufen noch in das Sperrwerk ein und aus 
bevor die Trockenlegung im Frühjahr beginnt. Recht-
zeitig wird der Revisionsverschluss vom Lagerplatz 
geslippt und schwimmend in der Wasserstraße gela-
gert. Der Revisionsverschluss besteht aus zwei Nadel-
lehnenträgern und 202 Rohrnadeln, die mit einigen 
Dichtungen den eigentlichen Verschlusskörper bilden. 
Oste-Sperrwerk unter Druck – 
ein Riese wird trockengelegt
von Britta Rögelein, Wasser- und Schifffahrtsamt Cuxhaven
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In der Vorwoche werden die Nadellehnträger bei 
Hochwasser per Schiff eingeschwommen. (Abbildung 
1) Dafür sind Aussparungen innen und außen in den 
Betonpfeilern der Schifffahrtsöffnung vorgesehen. Am 
oberstromigen Nadellehnträger wird ein Treppenpo-
dest montiert, welches später den Zugang zur eigent-
lichen Baugrube bildet. Ebenso sind zwei Steigleitern 
als Zugang zu den Nadellehnträgern an den Betonpfei-
lern zu installieren.
In der darauf folgenden Woche läuft alles auf Hoch-
touren. Doch ohne die Unterstützung durch Taucher 
wäre der Einbau der Rohrnadeln vor den Nadellehn-
trägern nicht möglich. (Abbildung 2) Die Nadeln 
werden herangeschwommen, mit einem Kranhaken 
aufgenommen und durch den Taucher im Anschlag 
an der Sohle positioniert. 101 Rohrnadeln werden pro 
Seite auf diese Weise eingebaut. Wie ein Träger auf 
zwei Stützen sind die Rohrnadeln am Fußpunkt und am 
Nadellehnenträger in leichter Schräglage gelagert. Als 
Päckchen werden sie am Nadellehnträger mit einem 
Stahlträger arretiert, um sie in ihrer Lage zu sichern. Es 
werden Planen vor die Rohrnadeln verlegt, mit Sandsä-
cken und Rundstählen vorerst gegen Ab- und Auftrieb 
gesichert. Durch den späteren Wasserüberdruck 
wirken diese als Dichtung. Zur Mitte der Woche ist alles 
soweit vorbereitet, dass bei Niedrigwasser die Pumpen 
eingeschaltet werden können, um das Wasser aus der 
Schifffahrtsöffnung zu fördern.
Innerhalb weniger Stunden ist die Baugrube gelenzt. 
Für einen sicheren Zugang vom Nadellehnenträger 
wird vorab noch eine Treppe am Treppenpodest mon-
tiert, so dass der Inspektion durch die Ingenieure des 
Wasser- und Schifffahrtsamtes Cuxhavens in rund 12 m 
Tiefe nichts mehr im Weg steht. (Abbildung 5)
Die Bauwerkprüfung im Mai 2008 ergab, dass der 
Beton der Bauwerkssohle und der Pfeiler in einem 
guten Zustand sind; Bauwerkskanten und Dichtungen 
sind ohne Mängel. Auch die Stahlwasserbauteile und 
Lager weisen keine Schäden auf. Die Tragfähigkeit und 
Gebrauchstauglichkeit des Ostesperrwerk sind nicht 
beeinträchtigt.
Vorsorglich wurden die Leitungsrohre der Luftsprudel-
anlage ausgetauscht, damit diese die nächsten zehn 
Jahre uneingeschränkt die Stemmtornischen von Eis 
und Treibsel freihalten kann (Abbildung 4).
Gleichzeitig konnte im Rahmen dieser Trockenlegung 
ein Havarieschaden, der bei einer Schiffspassage weni-
ge Wochen zuvor entstand, abschließend begutachtet 
werden. Bekannt waren Anfahrschäden im Bereich der 
Reibehölzer. Die Funktionsfähigkeit der Stemmtore 
war bis dahin uneingeschränkt gegeben. Durch die Un-
tersuchung konnten sich die Bauwerksprüfer abschlie-
ßend Gewissheit verschaffen, dass an den Lagern keine 
Schäden vorliegen. 
Ganz nebenbei: im vergangenen Jahr wurde der „68er 
mit der großen Klappe“ 40 Jahre alt. Dieses Jubiläum 
wurde im August mit einem Tag der offenen Tür ge-
feiert. Viele Anwohner aus der Umgebung nutzten die 
Möglichkeit sich über die Wirkungsweise des Sperr-
werkes zu informieren und sich ein eigenes Urteil über 
den Bauwerkszustand zu bilden.
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Abb.1:  Einschwimmen der Nadellehnträger bei 
 Hochwasser
Abb. 2: Einsatz der Taucher  
Abb. 3: Austausch der Leitungen der 
 Luftsprudelanlage
Abb. 4: Zwischen Stemmtor und Revisionsverschluss
4
Im Gebiet der Nordsee
Die Wasser- und Schifffahrtsämter Tönning und Cuxhaven
Zuständigkeitsbereiche der Ämter
Das Gebiet der Nordsee, in dem die Wasser- und 
Schifffahrtsämter (WSÄ) Tönning und Cuxhaven tätig 
sind, bemisst sich landseitig von der dänischen Grenze 
bis zur Elbmündung (inkl. Eider). Auf See bemisst  das 
Gebiet über rund 24.000 km². Im Nordosten befi ndet 
sich die Grenzlinie zum dänischen Festlandsockel, im 
Westen zum niederländischen und in nordwestlicher 
Richtung zum englischen Festlandsockel. Aufgrund 
seiner Form wird dieses Gebiet auch als „Entenschna-
bel“ bezeichnet. In diesem Gebiet, das die Deutsche 
Bucht beinhaltet und weiter bis zur Doggerbank in 
der Mitte der Nordsee reicht, sorgen die beiden WSÄ 
für einen reibungslosen Schiffsverkehr und kümmern 
sich um den sicheren Zustand des Schifffahrtsweges, 
insbesondere um die dort ausgelegten schwimmenden 
Schifffahrtszeichen.
Das WSA Tönning ist hier zuständig für die Küsten-
gewässer bis zur 12-Meilen-Zone, im Bereich von der 
dänischen Grenze bis zur Elbmündung sowie für die 
Binnenwasserstraße Eider von Rendsburg bis zur Mün-
dung in die Nordsee.
Das WSA Cuxhaven ist in der Nordsee zuständig für 
die Zufahrt zum Revier Elbe und für die sogenannte 
„ausschließliche Wirtschaftszone“ der Bundesrepublik 
Deutschland in der Nordsee (sog. Festlandsockel, siehe 
Seite 7).
Personal
Das WSA Tönning beschäftigt rund 200, das WSA Cux-
haven rund 250 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.
Struktur
Zum WSA Tönning gehören drei Sachbereiche, drei 
Außenbezirke (Tönning, Amrum und Helgoland), die 
Fachgruppe Nachrichtentechnik sowie der Bauhof in 
Tönning. Die Erledigung der Aufgaben der Verkehrs-
zentrale wird für den Zuständigkeitsbereich des WSA 
Tönning vom WSA Cuxhaven übernommen. Das WSA 
betreibt und unterhält u.a. das Eider-Sperrwerk inkl. 
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Straßentunnel und Schleuse, die Schleuse Lexfähr, das 
Sperrwerk Nordfeld inkl. Schleuse, den Schutz- und 
Sicherheitshafen Hörnum, den Seezeichenhafen Witt-
dün, den Hafen Helgoland und den Binnenhafen Hel-
goland. Auf Sylt betreibt das Amt eine Loran C Station. 
Das WSA Tönning ist außerdem amtsübergreifend für 
die Ämter Cuxhaven und Hamburg mit dem Tonnenle-
ger „Triton“ für die Bezeichnung der Elbe zuständig.
Abb. 1: Dienstgebäude WSA Tönning
Abb. 2: Dienstgebäude WSA Cuxhaven
Im WSA Cuxhaven befi nden sich drei Sachbereiche. Zu-
sätzlich gehören zum WSA Cuxhaven der Außenbezirk 
und der Bauhof Cuxhaven, die Fachgruppe Nachrich-
tentechnik sowie die Verkehrszentrale Cuxhaven. Das 
WSA Cuxhaven betreibt das Oste-Sperrwerk und neben 
einer Flotte von kleineren Spezial-/Mehrzweckschiffen 
das große Mehrzweckschiff „Neuwerk“, welches rund 
um die Uhr auf der Nordsee und der Elbe im Einsatz ist.  
Es betreibt weiterhin drei in das Verkehrssicherungs-
system Elbe eingebundene Radarstationen. Das WSA 
Cuxhaven stellt auf seinem Gelände die Räumlich-
keiten für das Maritime Sicherheitszentrum (MSZ) mit 
WSV-Koordinierungsstelle und dem Point of Contact 
sowie für das Havariekommando zur Verfügung und 
sorgt teilweise auch für den Betrieb der technischen 
Anlagen dieser Dienststellen.
Aufgabenschwerpunkte des Jahres 2008
锠 Planung einer neuen Verkehrstechnikaußenstati-
on (Funkstation für AIS/Seefunk) 100 km nördlich 
von Borkum beim Offshore-Windpark „BARD“ auf 
einer Versorgungsplattform
锠 Umstellung der beleuchteten Fahrwassertonnen 
von gasbetriebenen Seelaternen auf LED-Lampen-
technik mit Stromversorgung über Solarzellen
锠  Umbetonnung von normaler Fahrwasserbeton-
nung (16 Fahrwassertonnen) des Schifffahrts-
weges „German Bight Western Approach“ auf 
Fahrwassermittenbetonnung (3 Mittentonnen mit 
erhöhter Leuchtweite)
锠 Genehmigungsverfahren für Windkraftanlagen/-
parks auf See
锠 Instandsetzung der Ostkaje im Schutz- und Sicher-
heitshafen Helgoland. Die Abnahme erfolgte im 
August 2008  
锠 Grundinstandsetzung Kringel, ebenfalls auf Hel-
goland  
锠 Planung der Betoninstandsetzung an den Pfeilern 
des Eider-Sperrwerks, dem größten Sturmfl ut-
sperrwerk der Westküste  
锠 Ausführung von Brandschutzmaßnahmen im 
Betriebsgebäude und im Tunnel des Eider-Sperr-
werks 
锠 Instandsetzung der Wehrfelder an der Wehranla-
ge Nordfeld
Abb. 4: Leuchttrum Westerhever
In der Außenelbe steht der Leuchtturm „Großer Vogel-
sand“. Er ist 12 Seemeilen von Cuxhaven entfernt und 
nur per Schiff erreichbar. Der 1973 bis 1974 errichtete 
Leuchtturm wird zur Zeit vom Wasser- und Schiff-
fahrtsamt Cuxhaven zu großen Teilen zurückgebaut 
und zu einer Navigationsbake umgestaltet. 
Der Leuchtturm war bisher mit mehreren Leit-, 
Warn- und Orientierungsfeuern sowie mit Funkfeuer, 
Radar-Antwortbake, Nebelschallanlage, Messgeräten 
und mit umfangreichen Fernsteuer- und Hilfssystemen 
ausgestattet. Die Energieerzeugung erfolge mit Diesel- 
aggregaten. Eine regelmäßige Wartung alle zwei bis 
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brüderschaft Elbe noch von der Berufs- oder Sport-
schifffahrt negative Erfahrungen berichtet wurden, 
wurde die Abschaltung bestätigt. Als weiterhin benö-
tigtes Nutzsystem, verblieb schließlich nur noch eine 
Pegelanlage zur Erfassung von Wasserstandsdaten.
Nach dem Abschalten der leuchtfeuertechnischen 
Einrichtungen war der Turm für die verbliebenen 
Zwecke viel zu groß. Der Betriebs- und Unterhaltungs-
aufwand war langfristig nicht mehr zu rechtfertigen. 
Das Wasser- und Schifffahrtsamt Cuxhaven plante, den 
Turm als „Event-Hotel“ oder für eine sonstige Nutzung 
in private Hände abzugeben. Hierfür wurden in den 
Jahren 2002 bis 2005 umfangreiche Verhandlungen 
mit verschiedenen Investoren geführt, Visionen aufge-
zeigt und Nutzungskonzepte ausgearbeitet. Das Vorha-
ben war, den Turm einer neuen Nutzung als Seminar-, 
Tagungs- und Veranstaltungsort zuzuführen. Dies 
scheiterte jedoch an den Kosten, die ein Investor für 
die Innenrenovierung sowie für die laufende Unter-
haltung und den Betrieb hätte aufbringen müssen. Der 
Turm ist nur per Schiff bei ruhigem Wetter oder per 
Hubschrauber erreichbar. Die Transportmittel verur-
sachen hohe Kosten, und die Fahrten sind wetterbe-
dingt nicht langfristig planbar. Dies erschwerte den 
Investoren auch die Vermarktung ihres Projekts. Daher 
scheiterte schließlich die Abgabe des Leuchtturms in 
allen Fällen. 
Für die Zukunft des Leuchtturms in Verwaltungshand 
führte das Wasser- und Schifffahrtsamt Cuxhaven eine 
Kosten-Nutzen-Analyse für verschiedene bauliche und 
betriebliche Alternativen durch. Die weitere Nutzung 
als Pegelstandort mit Datenfernübertragung sowie die 
nautische Nutzung als Navigationsbake waren nicht 
disponibel. Bei der Analyse stellte sich als langfristig 
günstigste Alternative ein Teilrückbau heraus. Dabei 
wird der bisherige Leuchtturmkopf mit allen alten 
Betriebseinrichtungen entfernt und auf den verblei-
benden Turmschaft ein moderner kleiner Bakenkopf 
aufgesetzt (Abb. 3). Die Gesamthöhe des Bauwerks wird 
so von bisher NN + 44,95 m auf zukünftig 31,29 m ver-
ringert. Der Bakenkopf wird analog zu den elf vorhan-
Großer Vogelsand wird kleine Navigationsbake
von Alexander Isheim, Wasser- und Schifffahrtsamt Cuxhaven
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denen Navigationsbaken der Außenelbe konstruiert. 
Die Energie für den Pegel und die Beleuchtung wird 
durch Wind- und Solarenergieanlagen geliefert.
Für den alten Leuchtturm mussten im Durchschnitt 
der letzten Jahre nach der Stilllegung der leuchtfeu-
ertechnischen Einrichtungen noch immer Betriebs- 
und Unterhaltungskosten in Höhe von circa 125.000 
Euro aufgewandt werden. Der Teilrückbau wird circa 
800.000 Euro kosten. Nach Fertigstellung werden die 
Betrieb- und Unterhaltungskosten für die zukünftige 
Bake „Großer Vogelsand“ auf voraussichtlich etwa 
20.000 Euro pro Jahr sinken. Die Baumaßnahme wird 
sich so in weniger als acht Jahren amortisieren.
Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord stimmte 
dem Konzept im Sommer 2007 grundsätzlich zu. Dann 
begann die Detailplanung, und der nötige Entwurf 
wurde aufgestellt. Gleichzeitig wurden gemäß §§ 
7 und 8 Wasserstraßengesetz die Erfordernisse des 
Denkmalschutzes und die Belange des Naturhaus-
haltes bei den zuständigen Landesbehörden abgefragt. 
Dabei mussten sowohl niedersächsische als auch 
schleswig-holsteinische Stellen beteiligt werden, denn 
die Elbemündung mit dem Standort des Leuchtturms 
Großer Vogelsand ist eines der wenigen Gebiete in 
Deutschland, in denen es auch heute noch keine fest-
gelegten Grenzen zwischen den Bundesländern gibt. 
Um Unwägbarkeiten auszuschließen, mussten jeweils 
beide Seiten dazu motiviert werden, miteinander in 
Kontakt zu treten und zeitnah ihre Stellungnahmen 
abzustimmen. Ende 2007 stand schließlich fest, dass 
die Rückbaupläne im Einklang mit dem Denkmal- und 
Naturschutz standen und nicht verändert werden 
mussten.
Nach der Genehmigung des Entwurfs durch die 
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord konnte die 
Baumaßnahme im Sommer 2008 öffentlich ausge-
schrieben werden. Der Auftrag wurde am 14. Juli 2008 
an die mittelständische Baufi rma Ludwig Voss GmbH 
& Co. KG aus Cuxhaven vergeben. Die Firma plante, 
zunächst den alten Leuchtturmkopf in einem Stück mit 
Schwimmkränen abzunehmen und danach an Land 
zu entsorgen. Als Termin war der 27. September 2008 
vorgesehen. Wegen starken Nebels konnte der geor-
derte Schwimmkran „Enak“ jedoch nicht zur Baustelle 
in die Außenelbe geschleppt werden. Auch danach 
verhinderte das Herbstwetter mit Nebel, Starkwind 
und starkem Seegang noch fast drei Monate lang den 
Fortgang der Maßnahme. Schließlich konnte Ludwig 
Voss mit Hilfe der Schwimmkräne „LVP I“ und „Enak“ 
den 300 Tonnen schweren Turmkopf am 16. Dezember 
im ersten Anlauf ohne Zwischenfälle demontieren 
(Abb. 2).
Insgesamt ist die nicht 
alltägliche Baumaßnahme 
damit aber noch nicht ab-
geschlossen. Zur Zeit steht 
der fertig ausgerüstete neue 
Bakenkopf noch an Land. Er 
wird, sobald die Wetterbe-
dingungen es im Frühjahr 
2009 zulassen, wiederum am 
Schwimmkran hängend in 
die Außenelbe transportiert 
und auf dem Turmschaft 
abgesetzt. Danach werden 
Wind- und Solarenergieanla-
gen montiert und die erfor-
derlichen Kabel angeschlos-
sen. Dann wird die neue 
Bake „Großer Vogelsand“ in 
Betrieb gehen. 
Abb. 2:  Abheben des alten Leuchtturmkopfs mit den








Skizze der zukünftigen Ansicht 
der „Bake Großer Vogelsand“
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Veranlassung
Das Wasser- und Schifffahrtsamt Tönning ist neben 
seinen anderen Aufgaben verantwortlich für die Siche-
rung des Bestandes der Inseln Helgoland (ohne Düne). 
Zu den Bauwerken des Inselsockelschutzes Helgoland 
gehört das Uferschutzwerk im Bereich Kringel.
Im südwestlichen Teil der Insel Helgoland wurde die 
alte Südwestschutzmauer nach der Großsprengung 
1947 mit Felstrümmern überdeckt und beschädigt. 
Es entstand das vorgelagerte Trümmerfeld Kringel. 
Durch die Sturmfl ut 1962 wurde hier sehr viel Material 
abgetragen, sodass man in den Jahren 1964/65 den 
Kringel mit einem Deckwerk und einer Fußspundwand 
sicherte.
Helgoland ist eine Hochseeinsel und somit erheblichen 
Belastungen aus Seegang und Tide ausgesetzt. Das 
mittlere Tidehochwasser beträgt für Helgoland +1,13 
mNN. Das mittlere Tideniedrigwasser liegt bei –1,27 
mNN. Seegang und Sturmfl uten führten zu Schäden 
am Bauwerk.
Nach einer Nutzungsdauer von rund 43 Jahren wies 
das Uferschutzwerk starke Erosionen vor der Fuß-
spundwand auf. Es wurden ca. 1,4 m Boden abgetra-
gen, die Tetrapoden waren infolgedessen abgesackt 
und teilweise beschädigt oder zerstört. Die Stahlspund-
wand war stellenweise durchgerostet und abgängig. 
Restwanddickenmessungen an der vorhandenen 
Stahlspundwand ergaben eine mittlere Abrostungsrate 
von 0,15 mm/Jahr. Das Austreten von Hinterfüllma-
terial führte zu Sackungen bzw. zu Hohlstellen unter 
dem Weg, was letztlich großfl ächige Einbrüche der 
Pfl asterfl äche verursachte. Nachfolgende Seegangsein-
wirkungen räumten das zerstörte Pfl aster ab. 
Grundinstandsetzung
锠 Aufnahme von ca. 5.400 m²  Pfl aster mit örtlicher 
Zwischenlagerung  
锠 Umlagerung der vorhandenen Tetrapoden in 
Richtung See 
锠 Erneuerung von 1.750 Stück zerstörter bzw. 
schwer beschädigter Tetrapoden zur Herstellung 
einer um 30 cm erhöhten Kronenhöhe auf +5,50 
mNN 
锠 Zwischenlagerung von ausgehobenen 680 m³ 
Boden zur Entlastung der vorh. Spundwand durch 
schwere Baugeräte mit p = 60 kN/m²  
锠 480 m Rammung einer aufgelösten Spundwand, 
Trägerbohlen PSp 400 in Längen 7,50 bis 11,0m 
bis zu 3,0m und Füllbohlen PZ675-12 in Längen 
5,50 bis 9,00m bis zu 0,30m in den festen Bunt-
sandstein. Statt eines Korrosionsschutzes werden 
die Materialdicken um 7,5 mm stärker als statisch 
erforderlich gewählt. Bei einer geplanten Nut-
zungsdauer von 50 Jahren entspricht dies einer 
Abrostungsrate von 0,15 mm/Jahr 
锠 2.100 m3 Hohlraumverfüllung mittels Beton 
zwischen vorhandener und neuer Wand zur 
Vermeidung späterer Ausspülungen von Sand 
bei eventuellen Durchrostungen im Bereich der 
Zwischenbohlen  
锠 Einbau einer rückwärtigen Drainage mittels PE-
Leitungen zur Entlastung der Spundwand infolge 
Inselsockel auf Helgoland wird grundinstand- 
gesetzt
von Traugott Hartkopf / Jörg Fräßdorf, WSÄ Tönning und Lübeck
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Wasserüberdruck und Überfl utung. Die Entwässe-
rung erfolgt über die alte und neue Spundwand  
锠 Wiederverwendung der vorhandenen stählernen 
Schrägpfahlanker Profi l IPL300 und Gurtung aus 
zwei U260, da bei Voruntersuchungen kaum Kor-
rosion festgestellt wurde. Der alte Stahlbetonholm 
ist ebenfalls noch verwendbar 
锠 Um die Kräfte am Kopf der neuen Spundwand 
in die vorhandenen Schrägpfähle einleiten zu 
können, ist der Einbau von Rundstahlankern zum 
vorhandenen Stahlbetonholm erforderlich. Zur 
Lastverteilung und als Abdeckung der neuen 
Spundwand wird ein Stahlbetonholm aufbeto-
niert, in den der alte Stahlbetonholm integriert 
wird 
锠 Neben der zur Weiterverwendung der vorhan-
denen Schrägpfahlanker ist noch eine zusätzliche 
Verankerung statisch erforderlich, da die Bela-
stung aus wasserseitiger Erosion und höherem 
Angriffspunkt der Spundwand höhere horizontale 
Kräfte verursacht. Der Einbau von Rundstahlan-
kern mit Ankertafel mittig zwischen die vor-
handenen Schrägpfähle ist die wirtschaftlichste 
Variante 
Die Wasser- und Schifffahrtsämter Tönning und Lü-
beck führten die Grundinstandsetzung des Uferschutz-
werkes Kringel als Kooperationsprojekt durch.
锠 Baubeginn: 26. März  2008 
锠 1.Rammschlag: 20. Mai 2008
锠 Bauende: im Mai 2009  
锠 Voraussichtliche Baukosten: rd. 4,8 Mio €
Abb. 1: Übersicht Helgoland und Kringel
Abb. 2: Ansicht Kringel
Abb. 3: Umlagerung der vorhandenen Tetrapoden
Abb. 4: Der Kringel nach einer Sturmfl ut 2008





Die Ostkaje befi ndet sich im Schutz- und Sicherheits-
hafen der Insel Helgoland. Sie entstand zwischen 
1908 bis 1916 zusammen mit der Ostmauer und der 
Ostmole. Da die Wassertiefen hier nur 2 m betrugen, 
konnte nicht wie bei anderen Anlagen auf Helgoland 
die Sackbetonweise angewendet werden, sondern es 
wurde stattdessen ein Fundament aus Unterwasser-
beton geschüttet. Darauf wurden beidseits Granitkör-
per vermauert, die gleichzeitig als Schalung für den 
Molenkörper aus Stampfbeton dienten. 
Da  das befestigte Ufer zum Laden und Löschen von 
Schiffen im 2. Weltkrieg relativ unversehrt blieb,  
wurden nur Ausbesserungen in den 50er Jahren vorge-
nommen.
Aufgrund ihrer über 90-jährigen Standzeit, der stän-
digen äußeren Beanspruchungen sowie der Einwir-
kungen aus Kriegs- und Nachkriegsereignissen, wies 
die Mole zahlreiche äußere und innere Schäden auf, 
wie umfangreiche Untersuchungen und Prüfungen 
ergaben. Die Untersuchungen wurden vom 
WSA Tönning selbst veranlasst und  durchgeführt .
Als Ergebnis der Untersuchungen konnte festgehalten 
werden, dass sowohl die innere als auch die äußere 
Standsicherheit in Teilbereichen für zu erwartende 
Seegangsbelastungen nicht mehr gegeben waren. Eine 
weitere bauliche Nutzungsdauer war damit auch nicht 
mehr vorhanden. Aufgrund der Lage und Funktion der 
Ostkaje im Schutz- und Sicherheitshafen Helgoland, 
konnte auf die Grundinstandsetzung nicht verzichtet 
werden.
Zielsetzung
锠 Herstellung der Standsicherheit der Anlage unter 
Einhaltung der in den Normen festgelegten Be-
dingungen sowie der Empfehlungen des Arbeits-
ausschusses für Ufereinfassungen (EAU), Häfen 
und Wasserstrassen
锠 Aufnahme der zu erwartenden äußeren Einwir-
kungen auf die Gebrauchstauglichkeit sowie 
Dauerhaftigkeit in der Konstruktion, so dass eine 
Nutzungsdauer von 100 Jahren erreicht wird
锠 Gewährleistung der Funktion und Nutzung der 
Ostkaje für den Schutz- und Sicherheitshafen Hel-
goland auch für die Zukunft
Sanierungsbereich auf rund 190 m Länge
锠 Seeseitig zwischen Stat. 319,91 bis 514,25 
锠 und hafenseitig zwischen Stat. 323,87 bis 488,00 
bzw. 500,00 bis 513,09 
Ausführung 
Nach Abbau der vorhandenen Kajenausrüstung inkl. 
der Schwimmsteganlage, Bodenabtrag und Räumung 
der Sohle, wurden vor die vorhandene Kaje HEB-Träger 
in Bohrlöcher gesetzt. Wegen der Klüftung des Bau-
grundes „Helgoländer Fels“ wäre das Einbringen der 
Tragpfähle im Rammverfahren mit Risiken verbunden 
gewesen, da die Maßhaltigkeit der Pfahlabstände bei 
Verrammung nicht mehr gegeben wäre. Deswegen 
und aus Rücksichtnahme auf den Kurbetrieb wurden 
die Tragpfähle mittels Bohrverfahren eingebaut.
Nach Verfüllung der Bohrlöcher wurden die Tragpfäh-
le durch doppelte U-Profi l-Gurte verbunden. An die 
Tragpfähle wurden Stahlbetonfertigteile montiert, die 
zur Seeseite ein Rechteckprofi l und zur Hafenseite ein 
Stabile Ostkaje im Schutz- und Sicherheitshafen 
Helgoland
von Traugott Hartkopf / Veronika Neumann, WSA Tönning
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Spundwandprofi l zur Beruhigung des Wellengangs 
besitzen. Voraus gingen ab Januar 2007 die Ausfüh-
rungsplanung und die Produktion der Betonfertigteile 
in einem Betonwerk in Oldenburg. Der Hohlraum zwi-
schen alter Kaje und neuer Einfassung wurde mit Hilfe 
von Betonpumpen mit Beton lagenweise verfüllt.
Die Kaje wurde mit Steigeleitern, Gleitleisten, 
Schwimmfender und Pollern sowie mit Führungsschie-
nen für die Schwimmsteganlage ausgestattet. 
Im Zusammenhang mit der Instandsetzung der 
Ostkaje wurde für das Alfred Wegner Institut (AWI) 
eine neue Saugleitung mit einem neuen Eisabweiser 
im Ansaugbereich hergestellt. Im Zuge der Grundin-
standsetzungsmaßnahme, musste die vorhandene 
Schwimmsteganlage der Gemeinde Helgoland an die 
neue Ostkajenuferwand angepasst werden. 
Die Bauzeit für die Maßnahme betrug  rd.17 Monate. 
Anfang wurde
锠 Baubeginn: Anfang März 2007 
锠 Baufertigstellung:  Ende  Juli 2008 
锠Verbaute Mengen
锠 6.100,00 m³   Beton
锠 122,50 t Pfahlträger
锠 3.600,00 m² Stahlbetonfertigteile  (oder 235 Stück 
Fertigteile) 
锠 510,00 t Bewehrungsstahl 
锠 1.250,00 m²  Stelconplatten
锠  Baukosten: rd.6,6 Mio Euro
Abb.1: Ostkaje vor der 
 Grundinstandsetzung
Abb.2: Freimachen der 
 Einbaufl ucht 
Abb.3: Bohrarbeiten 







Im Gebiet des Nord-Ostsee-Kanals
Wasser- und Schifffahrtsämter Brunsbüttel und Kiel-Holtenau
Zuständigkeitsbereiche der Ämter
Um den Betrieb und die Unterhaltung der meistbefah-
renen künstlichen Seeschifffahrtsstraße der Welt, dem 
Nord-Ostsee-Kanal (NOK), einschließlich seiner Bau-
werke (z.B. Schleusenanlagen und Brücken) kümmern 
sich die Wasser- und Schifffahrtsämter Brunsbüttel 
und Kiel-Holtenau. Die wichtigsten Aufgaben sind die 
Gewährleistung eines reibungslosen Schiffsverkehrs 
auf dem NOK sowie die Sicherstellung des Querver-
kehrs mittels Fähren, Brücken oder Tunnel. Für die 
anstehenden Ausbaumaßnahmen wurde  2008 die 
„Planungsgruppe für den Ausbau des NOK“ beim WSA 
Kiel-Holtenau eingerichtet. 
Das WSA Brunsbüttel ist zuständig für den Bereich 
Brunsbüttel bis Breiholz (Kanalkilometer 49,5) sowie 
für den Gieselaukanal (einschließlich Schleuse); auf der 
Strecke Breiholz bis Kiel, ist das WSA Kiel-Holtenau zu-
ständig, einschließlich Obereidersee, Borgstedter See 
und Flemhuder See sowie dem Achterwehrer Schiff-
fahrtskanal. Für den durchgehenden Schiffsverkehr auf 
dem gesamten NOK ist die gemeinsame Verkehrszen-
trale NOK im WSA Brunsbüttel verantwortlich.
Personal
Das WSA Brunsbüttel beschäftigt derzeit ca. 480 Mitar-
beiter, von denen etwa die Hälfte im Wechselschicht-
dienst tätig ist. Beim WSA Kiel-Holtenau sind rund 530 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beschäftigt, etwa ein 
Viertel davon im Wechselschichtdienst. 
Struktur
Zum WSA Brunsbüttel gehören vier Sachbereiche, 
zwei Außenbezirke (Brunsbüttel und Hochdonn), die 
Fachgruppe Nachrichtentechnik, der Bauhof Brunsbüt-
tel sowie die Verkehrszentrale NOK auf den Schleusen 
in Brunsbüttel. Das WSA betreibt und unterhält u. a. 
die Schleusengruppe Brunsbüttel, die Gieselaukanal-
schleuse, die Hochbrücken Hochdonn und Grünen-
thal sowie acht Kanalfähren mit den entsprechenden 
Fähranlagen.
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Zum WSA Kiel-Holtenau gehören fünf Sachbereiche, 
zwei Außenbezirke (Rendsburg und Kiel-Holtenau) 
sowie der Bauhof Rendsburg. Dem WSA sind drei über-
örtliche Bündelungsstellen zugeordnet: die Fachstelle 
Maschinenwesen Nord (FMN), die Lohnrechnungsstelle 
sowie die Planungsgruppe für den Ausbau des NOK. 
Das WSA betreibt und unterhält u. a. die Schleusen-
gruppe Kiel-Holtenau, drei Hochbrücken (Levensau, 
Abb. 1: Dienstgebäude WSA Brunsbüttel
Abb. 2: Dienstgebäude WSA Kiel-Holtenau
Rendsburg, Hochdonn) einen Fahrzeug- und einen 
Fußgängertunnel, die Schwebefähre in Rendsburg 
sowie fünf Kanalfähren mit den entsprechenden Fähr-
anlagen.
Aufgabenschwerpunkte des Jahres 2008
锠 Vorbereitende Arbeiten und Maßnahmen für 
den Neubau einer 5. Schleusenkammer und der 
Grundinstandsetzung der Großen Schleusen 
in Brunsbüttel, z. B. Vergabe für den Bau eines 
Versorgungsdükers unter den Schleusenanlagen 
in Brunsbüttel (Länge ca. 500 m, Tiefe ca. 40 m, 
Durchmesser ca. 2,20 m) 
锠 Voruntersuchungen für die Modernisierung der 
Schleusengruppe in Kiel-Holtenau. Parallel dazu 
wurden die Leitwerke der Großen Schleusen kom-
plett erneuert sowie ein neues Dalbensystem für 
die Weichen des NOK entwickelt und in Teilen der 
Oststrecke realisiert  
锠 Durchführung der Grundinstandsetzung und Ver-
stärkung an der Eisenbahnhochbrücke Rendsburg 
sowie der Grundinstandsetzung an der Eisenbahn-
hochbrücke Hochdonn
锠 Abschluß der Grundinstandsetzung des Fußgän-
gertunnels und weitere Vorbereitung der großen 
Sanierung des Straßentunnels Rendsburg mit 
anschließender Abgabe der Baulast
锠 Hauptuntersuchung für den Ausbau der Oststre-
cke des NOK und Aufbau der Planungsgruppe für 
die weiteren Maßnahmen des Ausbaus und der 
Vertiefung der Gesamtstrecke
锠 Umsetzung der Integration des ehemaligen Neu-
bauamtes mit FMN in das WSA Kiel-Holtenau 
锠 Die FMN hat die Planung, Ausschreibung und 
Vergabe mehrerer neuer Spezialschiffe für die 
WSÄ an der Küste durchgeführt und sechs neue 
Wasserfahrzeuge für die WSV abgenommen. 
Daneben leistet die FMN Unterstützung für die 
Ämter in der Abwicklung von maschinentechni-
schen Ersatzbaumaßnahmen in den Bereichen 
der Landanlagentechnik und Nachrichtentechnik 
und führt die Ausschreibung und Vergabe von 
Charterverträgen für die Notschlepper in Nord- 
und Ostsee durch 
锠 Eine zunehmende Herausforderung ist die 
Wahrnehmung der Betriebs- und Unterhaltungs-
aufgaben durch einen stetig schrumpfenden 
Personalkörper. Im Ergebnis werden vermehrt 
viele Aufgaben und Leistungen an Fremdfi rmen 
vergeben, so z.B. der Betrieb von einigen Fähren 
sowie einige Wachen des Schleusendecksdienstes 
(Festmacher) 
锠 Die Ausrüstung einer Fährstelle und einer Fähre 
für den Einmann-Fährbetrieb wurde technisch 
und organisatorisch vorbereitet. Zunächst soll ein 
Testbetrieb ab 2009 erfolgen  Abb. 4: Rapsblüte am NOK
Vor dem Start – Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals
von Sönke Meesenburg, WSD Nord-Planungsgruppe Ausbau NOK
Im August 2008 wurde beim WSA Kiel-Holtenau die 
Planungsgruppe für den Ausbau des Nord-Ostsee-Ka-
nals ins Leben gerufen.
Grund sind die Pläne  von Herrn Minister Tiefensee, 
den Kanal auszubauen, sowie ein konkreter Planungs-
auftrag des BMVBS an die WSD Nord.
Vorstellung von Planungsgruppe und Projekten
Das Gesamtvorhaben „Ausbau des NOK“ ist durch die 
Reihenfolge der Entscheidungen des BMVBS bereits 
grob gegliedert. Es gibt 3 Projekte, die die Planungs-
gruppe ausarbeitet und umsetzt.
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Die Maßnahmen im Bereich der Schleusen Brunsbüt-
tel (und möglicherweise Kiel) sind bewusst außen vor 
gelassen. Sie sind so eng mit dem Betrieb der Anlagen 
verknüpft, dass durch einen Einsatz der Planungsgrup-
pe der Abstimmungsbedarf enorm gestiegen wäre.
Die von der WSD Nord aufgestellte „Startorganisation“, 
sieht den Einsatz von 14 Ingenieuren in der Planungs-
gruppe vor.  Der echte Start fand mit fünf Personen 
statt. 
Deshalb ist eine erste Hauptaufgabenstellung die Ent-
wicklung der Organisation mit der dazugehörenden 
Personalsuche.
Abb. 1: Vekehrssituation auf dem NOK
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Abb. 2: Gliederung der Aufgaben der Planungsgruppe Ausbau NOK
Abb. 3: Bodenuntersuchung bei Rajensdorf
Projekt 1
Ausbau der Oststrecke westlich von Levensau
Die Planungen für den Ausbau der Oststrecke im 
Projekt P1 sindauf gutem Weg und nach derzeitigem 
Zeitplan wird Mitte 2009 das Planfeststellungsverfah-
ren eröffnet.
In den Teilschritten




锠 Versorgungsleitungen / Düker
(Frau Bothe / Vertretung)
锠Umweltverträglichkeitsuntersuchung
(Herr Lindner)




wird das Projekt mit einem hohen Vergabeanteil voran 
getrieben. 
Für die Planungsgruppe  bedeutet es eine große He-
rausforderung, von Ingenieurbüros in ausreichender 
Qualität geliefert zu bekommen, was früher von den 
Beschäftigten der WSV erstellt worden ist.  Die Annah-
me, dass der Einsatz von Planungsbüros den verwal-
tungsseitigen Personaleinsatz reduziert ist zunächst 
richtig. Es bleibt jedoch ein hoher Eigenanteil der 
Verwaltung erforderlich, um einerseits die Vertrags-
führung und andererseits die inhaltliche, fachliche 
Abnahme gewährleisten zu können.
Das Verbringungskonzept sieht vor, Boden, der im Tro-
ckenen gewonnen werden kann, an Land abzulagern. 
Dazu genutzte Flächen werden nach Rekultivierung 
wieder als landwirtschaftlich genutzte Flächen zur 
Verfügung stehen. Boden, der im Nassen, d.h. unter 
Wasser, gewonnen wird, eignet sich in unbehandelter 
Form nicht für die Ablagerung an Land. Er soll auf dem 
wirtschaftlich sinnvollsten und gleichsam umweltscho-
nenden Weg per Wassertransport in die Ostsee umge-
lagert werden. Die Auswahl einer geeigneten Ablage-
rungsfl äche sowie ein dezidiertes Monitoring während 
der Umlagerungen sind für die Planungsgruppe selbst-
verständlich und werden durch die Planfeststellung zu 
einem verlässlichen Recht.
Zur Vorbereitung wurden in weitläufi gen Suchräu-
men Untersuchungen und Gutachten erstellt, die die 
Einschätzung der Umweltverträglichkeit sowohl der 
eigentlichen Baumaßnahme als auch der Folgemaß-
nahmen, wie z.B. der Bodenablagerung, ermöglichen.
In der Ausführungsplanung werden alle Einzelmaß-
nahmen in einem für die Ausführung geeigneten Ge-
nauigkeitsgrad durchgeplant. Diese Unterlagen stellen 
sowohl die Pläne für die Planfeststellung als auch die 







Vertiefung des NOK auf 
ganzer Länge
P3
Ersatz der Levensauer 
Hochbrücke
Projekt 2
Vertiefung des NOK und Streckenoptimierung
Das Projekt P2 steckt noch in den Kinderschuhen. Seit 
dem 01.02.09 sind die ersten beiden Bearbeiter im 
Einsatz. Im Rahmen eines Workshops wurden Anfang 
Februar die Arbeitspakete dieses Projektes beschrie-
ben, mit deren Hilfe der Projektstrukturplan (PSP) und 
der Projektablaufplan (PAP) aufgestellt werden.
Zur Durchführung der Voruntersuchung mit dem Ziel 
der Erstellung einer Machbarkeitsstudie sind zunächst 
verschiedene Themenfelder grundsätzlich zu bearbei-
ten und zu klären:
锠Verkehrsprognose 2025
锠 Festlegung des Bemessungsschiffes (bzw. entspre-
chender Abmessungen)
锠Verkehrs fl ussoptimierung vor dem Hintergrund 
der Ausbaumaßnahme
锠 Bestimmung der Trassierungselemente (Breite 
und Tiefe, Kurvenradien und Weichenoptimie-
rung)
Die ersten Aufträge zur Bearbeitung dieser Themen-
felder sind auf den Weg gebracht.
Um aber richtig in Fahrt zu kommen, muss die Pla-
nungsgruppe weiter wachsen. Deshalb werden mit 
Hochdruck Dienstpostendokumentationen erarbeitet, 
um die Personalsuche konkret fortsetzen zu können.
Projekt 3
Ausbau Levensau und Ersatz der Hochbrücke 
Levensau
Für den Ersatz der Hochbrücke Levensau stehen im 
Projekt P3 zwei Ingenieure zur Verfügung. 
Sie steuern die Planungsleistungen durch Ingenieur-
büros sowohl für den Neubau der Brücke als auch den 
Rückbau der alten Brücke. 
Bodenunterbringungs- und Umweltfragen sind teil-
weise bereits im Projekt P1 mit bearbeitet, so dass hier 
Doppelarbeit vermieden wird. 
Dennoch liegt die Herausforderung für die WSV darin, 
in noch ungewohnter Rolle, nur als Projektsteuerer ei-
nen viele Millionen € schweren Neubau zu realisieren.
Zum Ersatz der Hochbrücke gehört der Streckenausbau 
unterhalb der Brücken sowie westlich davon auf der 
Altwittenbeker Seite. 
Ziel ist, auch in diesem Abschnitt den Mindestradius 
von 3000 m zu realisieren. Dazu wird eine Rückver-
legung des Ufers der Nordseite erforderlich, dessen 
Ausmaß im Rahmen der nun beginnenden Voruntersu-
chungen noch bestimmt werden muss. 
4
Im Gebiet des Nord-Ostsee-Kanals64
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Brückenbau / Ausführungskontrolle 
P 1-521 
Beweissicherung / Ausführungskontr. 
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Abb. 6: Levensauer Hochbrücke
Abb. 5: Organigramm Startorganisation plus erste Ergänzung
Neue Schleusen für Brunsbüttel
von Joachim Abratis, Wasser- und Schifffahrtsamt Brunsbüttel
Das Projekt im Überblick
Dass Projekt „NOK Schleusen Brunsbüttel“ besteht 
insbesondere aus den Teilprojekten:
锠 Neubau 5. Schleusenkammer mit Wasser-/Massiv-
bau Schleusenkammer, Vorhafengestaltung und 
Stahlwasserbau (inklusive Antriebstechnik und 
technische Ausrüstung)
锠 Neubau Torinstandsetzungsdock in Brunsbüttel 
(einschließlich Hallenbau über dem Dock)
锠 Planrechtliches Verfahren mit Umweltverträglich-
keitsuntersuchungen, landschaftspfl egerischem 
und denkmalpfl egerischem Begleitplan, Fachgut-
achten sowie Bestandserfassungen
锠 Grundinstandsetzung Große Schleuse mit Ersatz-
bau Mitteldüker, Anpassung Energieversorgung 
(dezentrales Konzept) sowie Erhöhung der Deiche 
und vorbereitender Maßnahmen 
Neubau 5. Schleusenkammer in Brunsbüttel
Nach über 90 Jahren Nutzungszeit der Großen Schleuse 
in Brunsbüttel und als Ergebnis der durchgeführten 
Bauwerksuntersuchungen, ist eine Grundinstand-
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setzung des Massivbaus, Stahlwasserbaus sowie der 
maschinen- und elektrotechnischen Anlagen zur Auf-
rechterhaltung der Verkehrs- und Betriebssicherheit 
dringend erforderlich.
In einer Voruntersuchung wurden verschiedene Grun-
dinstandsetzungsvarianten unter Berücksichtigung 
der Randbedingungen erarbeitet. Als Ergebnis dieser 
Systemstudie zeigte sich, dass eine Grundinstandset-
zung der Großen Schleuse mit hohen Sperr- und War-
tezeiten für die Berufsschifffahrt verbunden ist, weil 
die zu sanierende Schleusenkammer für die Schifffahrt 
zu sperren ist. Um die Schifffahrt auch während der 
Grundinstandsetzung der Großen Schleuse bedienen 
zu können, ist der Neubau einer Schleusenkammer 
dringend erforderlich. Hierdurch wird eine kurz- und 
langfristige Abwanderung des Schiffsverkehrs verhin-
dert und den prognostizierten Schiffsverkehrszahlen 
Rechnung getragen. Eine Nutzen-Kosten-Untersu-
chung ergab das günstigste Verhältnis für den vorge-
zogenen Neubau einer 5. Schleusenkammer auf der 
Schleuseninsel zwischen den beiden bestehenden 
Schleusen.
Im November 2007 wurde mit der Simulation der Vor-
hafensituation,  basierend auf aktuellen Strömungs-
messungen begonnen, so dass im Rahmen nautischer 
Simulationen die zukünftige Vorhafengestaltung 
unter enger Beteiligung der Lotsen erarbeitet werden 
konnte. Durch Simulationsfahrten an einem Schiffsfüh-
rungssimulator an der Hochschule Bremen konnten 
folgende grundlegenden Entwurfsparameter heraus-
gearbeitet und in einer nautischen Vorzugsvariante 
umgesetzt werden:
锠 Die Manöverstrategie muss einen gleichmäßigen 
Prozess beschreiben können. Ein kontinuierlicher 
Bahnführungsverlauf ohne Richtungsänderungen 
ist anzustreben 
锠 Zu den Seiten ist ein ausreichender Manövrier-
raum insbesondere bei Schlepperassistenz 
erforderlich. Dies ist durch die Ausführung eines 
geböschten Ufers zu erreichen
Abb. 1: Schleusenanlage Brunsbüttel
Abb. 2 und 3: Variantenuntersuchung Vorhafengestaltung
Abb. 4: Vorzugsvarianten elbseitiger Vorhafen Abb. 5: Vorzugsvariante, ausgehend NOK, im Hintergrund die Elbe
锠 Leitwerke dienen dem Schutz der Bauwerke und 
der Erleichterung der Ein-/Auslaufbedingungen. 
Das südliche Leitwerk ist daher in Fortsetzung der 
Schleusenkammerwand auszubilden 
Mit der aus nautischer Sicht optimierten Vorhafen-
gestaltung, konnte die Bundesanstalt für Wasserbau 
(BAW, Dienststelle Hamburg) entsprechende nu-
merische Modellrechnungen durchführen, um den 
zukünftigen Sedimenteintrag in den Vorhafen abzu-
schätzen und verschiedene Szenarien der Optimierung 
zu entwerfen. Die Ergebnisse zeigen, dass das wasser-
bauliche Gestaltungspotential gering  ist und aufgrund 
der Aufweitung des Vorhafens mit einer Erhöhung des 
Sedimenteintrages von 50 – 60 % zu rechnen ist.
Die Planungsleistungen wurden im Februar 2008 in 
den EU-weiten Wettbewerb gestellt. Nach Auswahl der 
Bieter und Durchführung der Verhandlungsverfahren 
konnten die Ingenieurleistungen im Juli 2008 beauf-
tragt werden. Ein enger Zeitplan wurde auch für die 
Planungen vorgegeben mit den zentralen Punkten: 
Lage und Abmessungen der Schleusenkammer, Füll- 
und Entleersystem, Antriebs-, Wege- sowie Verbrin-
gungskonzept.
Die endgültige Lage und die Abmessungen der 
5.Schleusenkammer sind von vielen Einfl ussfaktoren 
abhängig. Aufgrund der Vielzahl von möglichen Vari-
anten , erfolgte die Ermittlung der Vorzugsvariante in 
mehreren Schritten.
Schritt 1: Bei der Festlegung eines Planungskorridors  
für realisierbare Varianten wurden eine Reihe von 
Randbedingungen wie z.B. nautische Belange, vorhan-
dene Bausubstanz, geforderte Schleusenabmessungen 
und der Einfl uss auf die vorhandene Infrastruktur be-
rücksichtigt.
Schritt 2: Nach der Defi nition des Planungskorri-
dors wurden das Außen- und Binnenhaupt zunächst 
unabhängig von einander an geeigneten Positionen 
platziert. Die Abmessungen der Häupter bestimmten 
sich dabei maßgeblich von der Wahl des Füll- und 
Entleersystems. Die Empfehlung diesbezüglich wurde 
in einer separaten Untersuchung des Stahlwasserbaus 
getroffen.
2 3
Der Platzbedarf der Kammerwand wurde entscheidend 
durch die Wahl des statischen Systems und dessen 
bautechnische Umsetzung defi niert. Zur Umsetzung 
baulicher Lösungen wurde zunächst ein Abstand von 
20 m zum Bestand defi niert. 
Schritt 3: Aus den vier möglichen Positionen für das 
Außenhaupt und zwei Positionen für das Binnenhaupt 
ergaben sich unter Berücksichtigung der Mindestnutz-
länge der Schleusenkammer von 330 m sechs mögliche 
Schleusenkammervarianten mit Kammerlängen zwi-
schen 360 m und 440 m.
Schritt 4: Es erfolgte die Beurteilung der Varianten 
anhand einer Bewertungsmatrix mit dem Ziel der 
Bestimmung einer Vorzugsvariante separat für die 
Kammerbreite von 40 m bzw. 45 m. Die Beurteilung 
erfolgte in den Hauptgruppen: Bau/ Bauablauf, Nautik, 
Betrieb und Unterhaltung, Genehmigung und Kosten.
Abschließend wurden die beiden Vorzugsvarianten 
(40/45 m) im Kontext der späteren Grundinstand-
setzung sowie der Betriebs- und Zukunftssicherheit 
betrachtet. Die gewählten Hauptabmessungen wur-
den unter Berücksichtigung der Empfehlungen des 
Stahlwasserbaus nochmals statisch und geometrisch 
überprüft und an kritischen Punkten mit detaillierten 
Lösungsansätzen unterlegt.
Wahl der Vorzugsvariante
Als Vorzugsvariante wurde die Variante 4 mit einer 
Kammerbreite von 45 m (Nutzlänge 330 m, Nutzbreite 
42 m, Drempeltiefe - 14 m NHN) herausgearbeitet.
Für die Kammerwände wird eine Bauweise als Spund-
wandkonstruktion mit breiter Abschirmplatte auf 
Pfahlrosten gegründet, 
empfohlen. 
Wegen ihrer robusten 
und in den Sonder-
bereichen fl exiblen 
Konstruktion ist diese 
Variante am besten für 
die hohen Beanspru-
chungen der Kammer-
wand geeignet. Für den 
Bau der Kammersohle 
wird eine rückveran-
kerte Stahlbetonsohle 







ergab somit, dass die 
Kammerbreite an die 
der Großen Schleuse 
Abb. 6: Planungskorridor der 5. Schleusenkammer
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Abb. 7: Sechs mögliche Lagevarianten der 5. Schleusenkammer
angepasst werden kann. Dies ermöglicht Kostenredu-
zierungen im späteren Betrieb und die Erhöhung der 
Anlagensicherheit (Austauschbarkeit der Schiebetore).
Gleichzeitig wurde die Lage der Häupter und somit die 
Länge der Schleusenkammer festgelegt. Unter Berück-
sichtigung der vielfältigen Einfl üsse wurde eine Opti-
mierung vorgenommen, so dass die Beeinfl ussung der 
vorhandenen Bausubstanz minimiert werden kann. 
Der Betrieb der Großen und Kleinen Schleusen wird 
gewährleistet und die Schifffahrt erhält im Rahmen 
der Möglichkeiten eine optimale Schleusenkammerab-
messung.
Für den Neubau der 5. Schleusenkammer und des Tor-
instandsetzungsdocks mit Liegeplätzen für Reservetore 
ist die Durchführung eines planrechtlichen Verfahrens 
nach Wasserstraßengesetz erforderlich. Hierzu muss-
ten im Vorwege Auswirkungen auf Natur und Umwelt 
untersucht werden. 
Zur Bestimmung des Untersuchungsumfanges, wurde 
ein sog. Scoping-Termin (nach § 5 des Gesetzes über 
die Umweltverträglichkeitsprüfung (UVPG)) am 
14.11.2007 unter Beteilung der Träger öffentlicher 
Belange durchgeführt. 
Aufgrund nur geringer Anmerkungen und Anre-
gungen der Beteiligten musste der Untersuchungsrah-
men nur geringfügig geändert werden. Die EU-weite 
Ausschreibung UVU-Gutachten erfolgte von Dezember 
2007 und endete mit der Vertragsunterzeichnung An-
fang Mai 2008. Die Umweltuntersuchungen umfassen 
im Einzelnen:
锠 Umweltverträglichkeitsstudie (UVS), einschließ-
lich Fachgutachten (u.a. Fauna-Flora-Habitat-
Verträglichkeitsstudie (FFH-VS), Fachbeitrag 
Artenschutz, biologische Kartierun-gen, Altlasten-
untersuchungen, Immissionsgutachten Lärm/
Luft)
锠Landschaftsp fl egerischer Begleitplan (LBP)
Um die relevante Frühjahrssaison nicht verstreichen zu 
lassen, wurden biologische Kartierungen teilweise ab 
Januar 2008 vorgezogen.
Die Gutachten untersuchen alle Betroffenheiten auf 
die einzelnen Schutzgüter (Menschen, Tiere, Pfl anzen 
und biologische Vielfalt; Boden, Wasser, Luft, Klima 
und Landschaft, Kulturgüter und sonstige Sachgüter 
sowie die Wechselwirkungen zwischen den vorge-
nannten Schutzgütern) und bewerten die unter-
schiedlichen Auswirkungen hinsichtlich der Relevanz, 
bezogen auf den Eingriff. 
Im Rahmen der Untersuchungen wurden u.a. die Emis-
sionen Luft/Lärm berechnet und die Immissionen teil-
weise gemessen. Der Bestand von Gast- und Brutvögeln 
sowie  der von Fledermäusen wurden insbesondere  im 
Bereich der vorgesehenen Ablagerungsfl äche Spülfeld 
Dyhrssenmoor und der Schleuseninsel kartiert. Der 
Fischbestand im Bereich der Schleusenanlagen und  in 
den Kleingewässern des Spülfeldes wurde aufgenom-
men und ausgewertet. Der Untergrund der Eingriffsfl ä-
chen, für die ein Bodenaushub vorgesehen ist, wurde 
auf Altlasten untersucht. Vermutete Kontaminationen 
bestätigten sich. Die sensiblen Belange des Denkmal-
schutzes wurden durch eine eigene Denkmal pfl ege-
rische Begleitplanung erfasst.
Um das Einvernehmen des Landes hinsichtlich der Be-
dürfnisse der Wasserwirtschaft vorzubereiten, wurden 
notwendige Grundlagenerhebungen unter Feder-
führung des Landesamtes für Natur und Umwelt des 
Landes Schleswig-Holstein (LANU) zur Ermittlung des 
Binnenzufl usses in den Nord-Ostsee-Kanal und deren 
Ableitung untersucht.
Im Ergebnis der bisher durchgeführten Planungen 
und Untersuchungen wurde im Februar 2009 der 
Antrag auf Planfeststellung durch das Wasser- und 
Schifffahrtsamt Brunsbüttel als Träger des Vorhabens 
gestellt.
Abb. 8: Querschnitt 5. Schleusenkammer: 
 Vorzugsvariante Schleusenkammerwand/-sohle
Abb. 9: Lageplan Neubau 5. Schleusenkammer 
 und Anpassung des Vorhafens
Im Sommer 1961 wurde der Straßentunnel unter 
dem Nord-Ostsee-Kanal bei Rendsburg dem Verkehr 
übergeben. Seitdem passieren ihn im Laufe der Jahre 
mehr und mehr Fahrzeuge. Waren es in den ersten 
Jahren zehn bis fünfzehntausend je Tag, erreichen die 
Zählungen heute im Schnitt einen Durchschnittswert 
von vierzigtausend, in Spitzenzeiten sogar bis zu fünf-
zigtausend Fahrzeuge pro Tag. Solch hohe Belastungen 
gehen nicht spurlos an einem Bauwerk vorüber. 
Ab Ende der 90er Jahre wurde, als Erkenntnis aus den 
regelmäßigen Bauwerksprüfungen deutlich, dass 
nach 40 Jahren dauerhaftem Betrieb eine umfassende 
Instandsetzung unter Einbeziehung aller Bauwerks- 
und Anlagenkomponenten erforderlich wird. Unter 
maßgeblicher Beteiligung der Bundesanstalt für 
Wasserbau (BAW) in Karlsruhe, sind daraufhin die 
Grundprinzipien für die Betoninstandsetzung erar-
beitet worden. Ein umfangreiches Mess- und Bepro-
bungsprogramm wurde durchgeführt, um einen 
möglichst genauen Überblick über den Zustand der 
Stahlbetonbaukörper zu erhalten. Hierbei sind als maß-
gebliche Schadensursachen in den oberfl ächennahen 
Bewehrungslagen Korrosion durch Chloride, infolge 
Tausalzeintrag festgestellt worden. Unter Abwägung 
technischer und wirtschaftlicher Argumente, wurde 
als Hauptinstandsetzungsverfahren der Kathodische 
Korrosionsschutz (KKS) 
gewählt. Im Gegensatz 
zur konventionellen 
Betoninstandsetzung, 
ist hier kein Abtrag des 
chloridhaltigen Betons 
bis hinter die Beweh-
rung erforderlich. 
Vielmehr wird durch 
Installation eines Ti-
tandrahtgitters an der 
Betonoberfl äche sowie 
einer Polarisierung 
der Bewehrung und 
des Titangitters ein Spannungsunterschied im Bauteil 
erzeugt, der die ursprüngliche Wanderbewegung der 
negativen Chloridionen hin zur Bewehrung umkehrt, 
in dem die Bewehrung an eine negative Gleichspan-
nung (Kathode) und das Titangitter an eine positive 
Gleichspannung (Anode) niedriger Stromstärke 
angeschlossen wird. Der Korrosionsprozess wird somit 
dauerhaft gestoppt, solange die Stromzufuhr aufrecht 
erhalten wird.
Da der Schädigungsgrad der Bewehrung noch kein 
Standsicherheitsproblem darstellt, hat man sich für 
dieses Verfahren entschieden. Eine konventionelle 
Instandsetzung, mit Abtrag von bis zu 15 % der Wand- 
und Sohlenquerschnitte, hätte ohne zusätzliche 
Abstützungsmaßnahmen nicht durchgeführt werden 
können. Zusätzlich zur BAW wurde das Institut für 
Bauforschung der Rheinisch-Westfälischen Tech-
nischen Hochschule Aachen eingeschaltet. Positive 
und langjährige Erfolge in der Anwendung des 
Prinzips gibt es in angelsächsischen, skandinavischen 
Ländern, aber auch in der Schweiz und Österreich. 
In Deutschland ist das Verfahren mit der DIN 12696 
genormt und eingeführt.
Als Novum bei der Anwendung des KKS wird im 
Straßentunnel Rendsburg die außen liegende Titangit-
teranode in einen Brandschutzputz eingebettet, der 
die Funktion der vorigen Brandschutzplatten an den 
Alles neu für den Rendsburger Tunnel
von Frank Bullerkist, Wasser- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau
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Abb. 2: Prinzip des kathodi-
schen Korrosionsschutzes
Abb. 1: Straßentunnel Rendsburg
Wänden übernehmen wird. Hierzu sind umfangreiche 
Ermittlungen, durch das in Deutschland auf dem Ge-
biet des baulichen Brandschutzes führenden Instituts 
für Baustoffe, Massivbau und Brandschutz (IBMB) an 
der Technischen Universität Braunschweig durchge-
führt worden.
Die Betriebs- und Anlagentechnik des Tunnels muss 
vollständig erneuert werden, weil sie teilweise noch 
aus Komponenten besteht, die seit der Inbetrieb-
nahme vor 48 Jahren ihren Dienst tun. Hiervon sind 
insbesondere die steuerungs- und sicherheitstech-
nischen Einrichtungen betroffen. Richtschnur für die 
Planungen ist die Richtlinie für Anlagen und Betrieb 
von Straßentunneln (RABT). Mit der derzeit gültigen 
Ausgabe 2006 sind zusätzliche organisatorische Maß-
nahmen wie die Benennung eines Tunnelmanagers, 
eines Sicherheitsbeauftragten sowie die Einführung 
eines Berichtswesens umzusetzen gewesen.
Für die Erstellung der Ausführungsplanung und der 
Ausschreibungsunterlagen musste, auf Grund der 
komplizierten Verknüpfungen aller instand zu set-
zenden Anlagenteile, ein kompetentes Ingenieurbüro 
gefunden werden. Eines das in der Lage ist, diese Auf-
gaben so miteinander zu verknüpfen, dass eine Bau-
ausschreibung für die Beauftragung eines Generalun-
ternehmers entsteht, die alle erforderlichen Gewerke 
unter einer koordinierenden Leitung vereinen kann. 
Das Ingenieurbüro Pöyry Infra wurde im 
Februar 2007 für diese Aufgabe gebunden. 
Der Planungs- und Abstimmungsaufwand 
insbesondere zwischen den verschiedenen 
Gewerken unter Berücksichtigung der 
Aufrechterhaltung des Verkehrs, führte zu 
einer langen Planungszeit.
Gemäß Erlass des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen vom 
28.07.2008 wird der Straßentunnel nach 
der Grundinstandsetzung an die Straßen-
bauverwaltung des Landes Schleswig-
Holstein (LBV) übergeben. Die zuständigen 
Stellen sind daher in die Planungen eingebunden 
worden.
Vorgesehen ist derzeit eine Veröffentlichung der 
Ausschreibung im zweiten Quartal 2009, eine Beauf-
tragung im vierten Quartal und ein Baubeginn zum 
Jahreswechsel 2009 / 2010. Es wird von einer Bauzeit 
von 2 bis 2,5 Jahren ausgegangen.
Zusätzlich zu den ingenieurbaulichen, betriebstech-
nischen und verkehrlichen Einwirkungen auf den 
Tunnel gibt es auch eine Beeinfl ussung durch den 
Nord-Ostseekanal. Infolge der permanenten schiffsin-
duzierten Umlagerung von Bodenmaterial hatten sich 
Übertiefen im Bereich des Tunnels gebildet, die bei 
weiterem Fortschritt zu einer Unterschreitung der Auf-
triebssicherheit geführt hätten. Daher wurden diese 
Stellen im Herbst 2008 mit Natursteinschotter verfüllt.
Parallel zu den intensiven Planungsarbeiten für die In-
standsetzung des Straßentunnels sind die Arbeiten zur 
Erneuerung und Erweiterung des Leitstandes am Fuß-
gängertunnels sowie der Zugangsbauwerke auf beiden 
Seiten des Kanals Anfang 2008 fertig gestellt worden. 
Die offi zielle Übergabe der modernisierten Anlage an 
den Außenbezirk Rendsburg erfolgte im Rahmen einer 
kleinen Feier im Januar 2008, zu der auch die Bürger-
meister der Stadt Rendsburg sowie der Gemeinden 
Westerrönfeld und Osterrönfeld geladen waren.
Abb. 3: offi zielle Übergabe der 
modernisierten Anlage
71
Abb. 4: Verfüllen von Übertiefen mit Natursteinschotter
Im Mai 2004 wurde das WSA Kiel-Holtenau beauftragt, 
das bestehende Dalbensystem in den Weichen des 
Nord-Ostsee-Kanals zukunftsorientiert zu erneuern. Da 
das hohe Anlagevermögen der zumeist 16-pfähligen 
Holzbündeldalben (rund 32 Mio.€) einem permanent 
hohen Werteverlust ausgesetzt ist, waren wirtschaft-
liche Alternativen zu untersuchen.
Bei der Aufstellung des neuen Dalbenkonzeptes war in 
enger Abstimmung mit dem WSA Brunsbüttel und den 
Lotsenbrüderschaften zu klären, ob Anzahl, Abstände 
und das Material der Dalben aufgrund von Verände-
rungen in der Flottenstruktur (steigender Anteil großer 
Schiffe), verbesserten Manövriereigenschaften (Bug-
strahlruder), optimierter Verkehrslenkung (VSS NOK) 
und veränderten Einfl üssen (Bohrmuschel, Verbot von 
Schutzanstrichen) auch künftig den Anforderungen 
entsprechen.
In den 12 Kanalweichen ermöglichen 867 Verbund-
dalben größeren Schiffen und Fahrzeuggruppen ein si-
cheres Passieren oder Überholen, da bei Langsamfahrt 
oder Aufstoppen die Manövrierfähigkeit der Schiffe 
erheblich abnimmt, was letztlich zu Böschungsberüh-
rungen und Schiffskollisionen führen kann.
Bestands- und Schadensaufnahmen in den letzten 
Jahren  ergaben, dass die Schäden durch Witterungs-
einfl üsse und starken Bohrmuschelbefall (Teredo 
navalis) sowie durch mechanische Beschädigungen 
(Anfahrungen) derart zugenommen haben, dass ein 
sicheres Anlegen an den Dalben nicht mehr gewährlei-
stet werden kann.
Die Weichendalben im NOK müssen sowohl statische 
Trossenzug- als auch dynamische Stoßkräfte aufneh-
men und sicher ableiten. Das erforderliche Arbeitsver-
mögen des Weichendalbens wurde unter Berücksich-
tigung aktueller Bemessungsnormen und veränderter 
Schiffsstruktur mit 460 kNm ermittelt. Der 16-pfählige 
Holzdalben besitzt nach Kontrollrechnungen und 
Probebelastungen lediglich ein Arbeitsvermögen 
von 250 kNm und erfüllt somit nicht die technischen 
Anforderungen. Weitere Anforderungskriterien an 
den Dalben sind die Elastizität (ein “Mitgehen“ beim 
Anlegevorgang um bis zu 1,5 m Auslenkung), die Ein-
haltung eines erforderlichen Trossenzuges von rund 
900 KN und einer Eisdrucklast von 650 KN sowie ein 
Materialschutz (Fenderung) für den Kontakt zwischen 
Schiffshaut und Dalben.
Zeit, dass sich was dreht…
Untersuchungen hinsichtlich alternativer Dalbentypen 
(Einzel- und Mehrfachsysteme) und Werkstoffen (Holz, 
Stahl, Stahlbeton und Kunststoff) ergab, dass nur der 
“Einrohr-Stahldalben mit Elastomerfenderung“, trotz 
hoher Materialkosten, alle technischen, nautischen 
und wirtschaftlichen Anforderungen erfüllt. Bei der 
Fenderplanung wurden die besonderen Beanspru-
chungen wie beispielsweise harte Anlegemanöver als 
auch leichte Anlehnkontakte sowie das Entlangfahren 
an der Dalbenlinie konstruktiv berücksichtigt. Auf ein 
bereits fertiges und erprobtes Fendersystem konnte 
daher nicht zurückgegriffen werden. Die Material-
schutz- und Fenderelemente (Halbschalen mit Schel-
lenhalterung und drehbare Reifenfender) wurden auf 
die speziellen Anforderungen hin neu konzipiert. 
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Moderne Dalben für den Nord-Ostsee-Kanal
von Thomas Schwarz, Wasser- und Schifffahrtsamt Kiel-Holtenau
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Durch den Wechsel von Holzbündel- (auf stabilere und 
verlässlichere) Stahlmonodalben, konnte eine Vergrö-
ßerung der Dalbenabstände von 25 m auf nunmehr 
33m ermöglicht werden. Dies führt letztlich zu einer 
gut 30%igen, sehr wirtschaftlichen Reduzierung der 
Dalbenanzahl von 862 auf künftig 581 Stück im gesam-
ten NOK.
Nach europaweiter Ausschreibung erhielt die Firma 
Wayss & Freytag Ende des Jahres 2007 den Auftrag, in 
einem ersten Bauabschnitt die Dalben der Kanalwei-
chen Groß Nordsee, Nordhafen und Binnenhafen Kiel 
zu erneuern. 
Der Leistungsumfang mit einer Auftragssummen von 
rund 10 Mio.€ , umfasste das Lösen von 133 Holzbün-
deldalben und somit das Ziehen und den Abtransport 
von rund 2000 Rammpfählen.  Zudem waren 95 Ein-
rohr-Stahldalben mit einem Durchmesser von 1,52 m 
und einer Länge von rund 24 m zu fertigen, anzuliefern 
und knapp 11m tief einzurammen. Die nach statischer 
Bemessung in einzelnen “Schüssen“ (Rohrsegmenten) 
unterschiedlicher Stahldicke (von 16 bis 28 mm) ge-
schweißten Rohre wiesen dabei ein Gewicht von knapp 
20t auf. Der Ersatz eines Dalbens kostet einschließlich 
aller Materialien, Arbeiten und Nebenkosten rund 
80.000 €. 
Nach dreimonatiger “Lieferzeit“ wurden die ersten 
Rohre am 24.April 2008 per LKW zum Lagerplatz in 
Landwehr transportiert, auf einen Schwimmponton 
verladen, genau positioniert und per Schwimmramme 
auf Tiefe gebracht werden.
Die Arbeiten mit bis zu vier gleichzeitig tätigen 
schwimmenden Großgeräten liefen in enger Abstim-
mung mit den Nautikern, Lotsen und Schiffsführern bei 
uneingeschränktem Schiffsverkehr nahezu problemlos 
bis zur Fertigstellung Ende August 2008 ab.
Mittlerweile verrichten die neuen Stahldalben in der 
Kanalweiche Groß Nordsee  seit 7 Monaten ohne Män-
gel ihre “Arbeit“.
Kleinere technische Optimierungen werden bei der 
laufenden Ausführungsplanung zur Erneuerung der 
Dalben in vier weiteren Weichen (Königsförde, Audorf-
Rade, Schülp und Dückerswisch) berücksichtigt. Der 
zweite Bauabschnitt soll nach europaweiter Ausschrei-
bung bereits Mitte 2009 begonnen werden. 
Abb. 1:  Alter, 16-pfählige
Holzbündeldalben
Abb. 2 und 3: Einrohr-Stahldalben 
mit Elastomerfenderung





Die Beachtung des Denkmalschutzes ist für die Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes ( WSV) eine 
originäre und sehr wichtige Aufgabe. Das Bundeswas-
serstraßengesetz bringt das deutlich in § 7 Absatz 4 
zum Ausdruck: Bei der Unterhaltung der Bundeswas-
serstraßen sowie der Errichtung und dem Betrieb der 
bundeseigenen Schifffahrtsanlagen, sind die Erforder-
nisse des Denkmalschutzes zu berücksichtigen. Hierzu 
besteht oft Anlass, zumal viele Wasserbauwerke 100 
Jahre oder noch älter sind. Da im Regelfall weder die  
Wasser- und Schifffahrtsämter noch die Wasser- und 
Schifffahrtsdirektionen über eigenen Fachverstand 
zur Beurteilung der Denkmalschutzwürdigkeit haben, 
sind sie verpfl ichtet, die zuständigen Denkmalschutz-
behörden der Ländern vor der Durchführung von 
Maßnahmen anzuhören und ihre Entscheidungen 
in Abstimmung mit diesen Fachbehörden zu treffen. 
Soweit es sich um größere Bau- und Unterhaltungs-
maßnahmen ( z.B. Neubau von Schleusen, Ausbau des 
Nord-Ostsee-Kanals ) handelt, die in einem besonderen 
Planfeststellungsverfahren vorbereitet und entschie-
den werden müssen, kann die Denkmalschutzbehörde 
ihre  Belange in diesem Verfahren geltend machen. Am 
Ende des Verfahrens trifft die Planfeststellungsbehörde 
( WSD Nord ) nach sorgfältiger Abwägung aller Belan-
ge dann einen Beschluss ( Konzentrationswirkung des 
Planfeststellungsbeschlusses). 
Denkmalschutz am NOK
von Jochen Hinz, Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
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Sofern es nicht um Baumaßnahmen 
im Rahmen von Planfeststellungen 
geht ( z.B. Abriss von alten Gebäuden 
oder Gebäudeteilen, Reparaturen 
oder Modernisierungen von Schleusen 
oder sonstigen Anlagen), war bislang 
zwischen der WSV des Bundes und der 
Denkmalschutzbehörde des Landes 
SH umstritten, wer am Ende eines 
Abwägungsprozesses das alleinige 
Entscheidungsrecht hat. Das Land SH 
verwies auf die Genehmigungspfl icht 
nach dem Denkmalschutzgesetz für 
alle Objekte, die in das Denkmalbuch 
eingetragen sind. Der Bund hingegen 
verwies auf § 48 Bundeswasserstraßen-
gesetz, wonach es für bundeseigene 
Schifffahrtsanlagen, Schifffahrtzei-
chen und wasserbauliche Anlagen 
keiner behördlichen Genehmigung 
bedarf. Um für künftige Bau- und 
Reparaturmaßnahmen Rechtssicher-
heit und Rechtsklarheit zu haben, 
wurde diese Frage im Jahr 2008 in 
einem Bund- Länder-Rechtstreit vor 
dem Bundesverwaltungsgericht 
erstinstanzlich erörtert und schließlich 
in einem grundlegenden Urteil am 
25.September 2008 (BVerwG 7 A 4.07), 
im Sinne des Bundes entschieden.  Danach sind die 
Denkmalschutzschutzbehörden zwar nicht gehindert, 
bundeseigene Schifffahrtsanlagen, Schifffahrtszeichen 
und wasserbauliche Anlagen förmlich unter Denk-
malschutz zu stellen, jedoch unterliegen bauliche 
Veränderungen solcher Anlagen keinem Genehmi-
gungsvorbehalt. Die Entscheidung liegt allein bei den 
zuständigen Behörden der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung. Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion 
Nord und das Land Schleswig-Holstein haben einver-
nehmlich diese Entscheidung begrüßt. Beide Seiten 
werden auch künftig in Fragen des Denkmalschutzes 
eng kooperieren, um einerseits die Interessen des 
Denkmalschutzes so weit wie möglich zu berücksichti-
gen und andererseits unnötige Investitionsstaus in der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zu vermeiden. 
Dienen einzelne Schifffahrtsanlagen allerdings nicht 
mehr dem hoheitlichen Interesse der WSV des Bundes 
( z.B. alter Wasserturm ohne Interesse und Funktion 
für die Schifffahrt),  muss sich die WSV genauso einer 
Genehmigungspfl icht unterwerfen, wie jeder andere 
Privatmann oder jede private Firma auch. 
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Abb. 1 und 2: Molenfeuer im  Einfahrtsbereich der Schleusen-
anlage Brunsbüttel, „gestern“ und heute
2
Im Gebiet der Ostsee
Wasser- und Schifffahrtsämter Lübeck und Stralsund
Zuständigkeitsbereiche der Ämter 
Das Gebiet der westlichen und südlichen Ostsee 
erstreckt sich von der Dänischen Grenze bis zur Pol-
nischen Grenze und damit über die gesamte deutsche 
Ostseeküste. Die Wasser- und Schifffahrtsämter Lübeck 
und Stralsund betreuen dieses Gebiet.
Das WSA Lübeck ist zuständig für die Ostsee von der 
dänischen Grenze bei Flensburg bis zur Grenze zum 
Amtsbereich des WSA Stralsund bei dem mecklenburg-
vorpommerischen Leuchtturm Buk bei Kühlungsborn. 
Hierzu gehören die Flensburger Förde, die Schlei, die 
Eckernförder Bucht, die Kieler Förde, die Lübecker 
Bucht, die Trave einschließlich der Kanaltrave im Stadt-
gebiet von Lübeck sowie die Wismarbucht. Insgesamt 
beträgt die Küstenlänge ca. 690 km. 
Das WSA Stralsund ist zuständig für die Küstengewäs-
ser der Ostsee vor Mecklenburg-Vorpommern bis zur 
12-Seemeilen-Zone, beginnend am Leuchtturm Buk 
bis zur polnischen Grenze einschließlich der Unter-
warnow, der Boddengewässer, dem Peenestrom, dem 
Achterwasser und dem Kleinen Haff  sowie der War-
now von der Eisenbahnbrücke Rostock-Stralsund, dem 
Ryck-Fluß von der Steinbecker Brücke in Greifswald bis 
zur Mündung in die Ostsee, der Uecker von der Straßen-
brücke in Ueckermünde bis zur Mündung ins Stettiner 
Haff und der Peene von der Stadtgrenze Malchin bis zur 
Mündung in den Peenestrom. Insgesamt rund 800 km 
betonnte Fahrwasser sind zu unterhalten.
Personal
Das WSA Lübeck beschäftigt rund 300, das WSA Stral-
sund rund 340 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.
Struktur
Zum WSA Lübeck gehören drei Sachbereiche, drei 
Außenbezirke (Kiel, Lübeck und Wismar), die Fach-
gruppe Nachrichtentechnik, der Bauhof Lübeck sowie 
die Verkehrszentrale Travemünde. Das WSA betreibt 
und unterhält u.a. fünf Marinestützpunkte (Flensburg, 
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Eckernförde, Kiel, Neustadt und Warnemünde) sowie 
die Hubbrücken über die Trave und auch das Mehr-
zweckschiff Scharhörn.
Das WSA Stralsund gliedert sich in drei Sachbereiche, 
einen Außenbezirk, in die Fachgruppe Nachrichten-
technik, den Bauhof Stralsund, alle jeweils in Stralsund 
ansässig, und in die Verkehrszentrale Warnemünde. 
Das WSA betreibt und unterhält u.a. das Mehrzweck-
schiff (MZS) Arkona und das Peilschiff Baltic, das über-
Abb. 1: Dienstgebäude WSA Lübeck
Abb. 2: Dienstgebäude WSA Stralsund
regional in beiden Ostsee-Ämtern die Peilaufgaben 
wahrnimmt.
Aufgabenschwerpunkte des Jahres 2008
锠 Untersuchungen für eine Anpassung der seewärti-
gen Zufahrt nach Wismar
锠 Planungen zum Neubau der Verkehrszentrale 
Travemünde sowie der Verkehrstechnikraum in 
Lübeck 
锠 Planung der Instandsetzung der Leuchttürme 
Schleimünde und Kiel
锠 In der Hafenzufahrt nach Timmendorf auf der 
Insel Poel wurde eine Unterhaltungsbaggerung 
durchgeführt
锠 Die Zugangsbrücke zur Mole und die Wellen-
schutzwand im Außenbezirk Kiel wurden neu 
gebaut 
锠 Ein aufwändiges Verfahren nach § 18 VOB/B im 
Zusammenhang mit dem Neubau des Erdmagnet-
feldsimulators in Lehmbek wurde fortgesetzt 
锠 Die Ausrüstung der Mittelmole im Marinestütz-
punkt Warnemünde mit allen Ver- und Entsor-
gungseinrichtungen für Schiffe wurde bis auf 
Restarbeiten abgeschlossen 
锠 Für zahlreiche Marinebaumaßnahmen wurden 
Vorplanungen durchgeführt bzw. Entwürfe auf-
gestellt
锠 Die Grundinstandsetzung der Binnenhafenkaje 
am Nordostseekanal in Kiel wurde bis auf Restar-
beiten abgeschlossen. Für die Vorplattung an den 
Spundwänden des Eidersperrwerkes wurde ein 
Entwurf-HU aufgestellt 
锠 Ausbau des Nördlichen Peenestromes auf NN 
-7,50 m Wassertiefe zugunsten der Peenewerft 
und des Südhafens Wolgast. Einleitung des 
Planfeststellungsverfahrens im Herbst 2007, am 
13.03.2008 fand der Erörterungstermin statt. Eine 
vorgezogene Teilmaßnahme konnte im Herbst 
2008 bereits auf einem Drittel fertiggestellt wer-
den
锠 Neubau Havariedepot in Sassnitz. Neben der 
Ausrüstung für die Bekämpfung von Meeresver-
schmutzungen lagern hier auch Ersatzteile für die 
MZS Arkona, Scharhörn und Neuwerk, gleichzei-
tig dient es künftig als Lager und Werkstatt des 
Stützpunktes Sassnitz 
锠 Automatisierung des 2007 sanierten Wehrs an 
der Warnow in Rostock. Nunmehr erfolgt im 
Wirkbetrieb eine vollautomatisierte speicher-
programmierbare Steuerung des Wehrbetriebs 
in Abhängigkeit der Wasserstände in Ober- und 
Unterwarnow
锠 Durchfürhung von Unterhaltungsbaggerungen 
im Seekanal Rostock, im Ryckfl uss, in der Nord-
ansteuerung Stralsund und in der Westlichen 
Boddenkette 
Abb. 4: Mehrzweckschiff Arkona
Aufl agen, die in einer schifffahrtspolizeilicher Geneh-
migung festgelegt werden, befahren. Die Überführung 
besonders großer Schiffsneubauten ist nur mir Schlep-
perunterstützung möglich. Die Einschränkungen der 
Schiffsgrößen führen dazu, dass einem wirtschaft-
lichen Schiffsverkehr von und nach Wismar Grenzen 
gesetzt sind. So können zum Beispiel Schiffe, die 
Wismar mit Holzprodukten verlassen, nicht bis zu ihrer 
vollen Kapazität beladen werden. Auch dem Neubau 
moderner Schiffe, z. B. arktistauglicher Container-
frachter und Gastanker, sind wegen der Tiefgangs- und 
Breitenbeschränkung Grenzen gesetzt. Die in Wismar 
ansässige Werft Wadan Yards beabsichtigt, künftig 
auch LNG-Tanker (liquifi ed natural gas) zu bauen. Für 
die Überführung dieser Tanker, die im unbeladenen 
Zustand einen Tiefgang von ca. 9,5 m haben, genü-
gen die vorhandenen Wassertiefen nicht. Aus diesen 
Gründen ist eine Anpassung der seewärtigen Zufahrt 
nach Wismar erforderlich. Außerdem ist ein Ausbau 
der inneren Hafengewässer Wismar notwendig. Dies 
umfasst die Baggerung auf die erforderliche Wasser-
tiefe im Bereich des Seehafens Wismar, im Bereich der 
Werftzufahrt sowie in einem Wendebereich sowie die 
Herstellung von vier neuen Liegeplätzen.
Ein Wirtschaftlichkeitsgutachten der PLANCO Consul-
ting GmbH vom Mai 2008 spricht sich für die Realisie-
rung der Fahrrinnenanpassung aus. Die Fahrrinnenan-
passung und die Baumaßnahmen im Hafen erfordern 
wegen des engen fachlichen, räumlichen und zeit-
lichen Zusammenhanges ein gemeinsames Planfest-
stellungsverfahren nach BWaStrG. Im Sommer 2008 
wurde ein Termin nach § 5 UVPG (Scoping) in Wismar 
durchgeführt, der zur Festlegung des Untersuchungs-
rahmens geführt hat. 
Zur Zeit führt das WSA Lübeck das Vergabeverfahren 
für die Umweltverträglichkeitsuntersuchung durch. 
Der geplante Ingenieurauftrag umfasst die ökolo-
gischen Untersuchungen, die Umweltverträglichkeits-
studie, den Landschaftspfl egerischen Begleitplan, ein 
Gutachten zu sonstigen Betroffenheiten (z. B. Fischerei, 
Tourismus, Trinkwassergewinnung), ergänzende Bau-
Bessere Zufahrt nach Wismar – 
Die seewärtige Zufahrt wird angepasst
von Jörg Fräßdorf, WSA Lübeck
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Der Seehafen Wismar konnte seinen Umschlag in den 
vergangenen Jahren erheblich steigern. Der Umschlag 
in Wismar hat sich von 2,6 Mio t im Jahr 2000 auf 4,1 
Mio. t im Jahr 2007 erhöht. Für die Zukunft wurden 
weitere Steigerungen prognostiziert, wobei allerdings 
die Auswirkungen der aktuellen wirtschaftlichen 
Gesamtlage bislang noch nicht sicher vorhersagbar 
sind. Die im Hafen ansässige Werft- und Holzverarbei-
tungsindustrie, hat in erheblichem Umfang in moder-
ne Anlagen investiert. Der Seehafen Wismar bereitet 
umfangreiche Investitionen in die Hafeninfrastruktur 
vor.
Der Seehafen Wismar ist von der Ostsee über die ca. 
15 Seemeilen (ca. 28 km) lange Zufahrt zu erreichen. 
Aufgrund der vorhandenen Fahrwassertiefe von 9,5m 
können im Regelfall Schiffe mit einer Länge von 140m, 
einer Breite von 21 m und einem Tiefgang von 8 m 
Wismar erreichen. Größere Schiffe bis zu einer Länge 
von 220 m, einer Breite von 32,2 m und einem Tief-
gang von 8,7 m, können die Zufahrt mit besonderen 
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grunduntersuchungen, die Massenbilanzierung, das 
Baggergutverbringungskonzept, einschließlich Weiß-
fl ächenkartierung, die FFH-/Natura 2000-Verträglich-
keitsuntersuchung, den Beitrag zur Wasserrahmen-
richtlinie sowie den artenschutzrechtlichen Beitrag.
Ein wesentlicher Schwerpunkt der Untersuchungen 
wird das Baggergutverbringungskonzept sein. Es 
stehen ein Spülfeld auf der Insel Poel, das zunächst 
beräumt und ertüchtigt werden muss, sowie eine Um-
lagerungsstelle in der Wismarbucht zur Verfügung. 
Die Kapazität von Spülfeld und Umlagerungsstelle wer-
den voraussichtlich für das Vorhaben nicht ausreichen. 
Es ist deshalb erforderlich, neue Umlagerungstellen für 
die Verbringung von Baggergut auszuweisen. Dabei 
ist darauf zu achten, dass die Umlagerungsstellen eine 
ausreichende Wassertiefe haben, dass die Entfernung 
von der Bagger- zur Umlagerungsstelle einen wirt-
schaftlichen Transport ermöglicht, dass das Baggergut 
an den Umlagerungsstellen möglichst erosionsstabil 
bleibt und dass die Verträglichkeit der Umlagerung 
mit Fischerei, Bodengewinnung, ökologischen Belan-
gen und Freizeitnutzung gegeben ist. Um die Bagger-
gutverbringung wirtschaftlich zu gestalten, ist eine 
genaue Baugrunderkundung und Massenbilanzierung 
erforderlich, damit der größtmögliche Anteil des Bag-
gergutes im Gewässer umgelagert werden kann.
Des weiteren ist eine Optimierung der einzusetzenden 
Baggertechnik erforderlich, die die unterschiedliche 
Lös- und Förderbarkeit des Sediments berücksichtigt, 
denn es sind Weichsedimente, Sand, Kies, Steine und 
Mergel zu baggern. Bei der Auswahl der Baggertechnik 
ist auch darauf zu achten, dass belastete Böden mög-
lichst unvermischt zu baggern sind, dass nur geringe 
Trübungsfahnen beim Baggern entstehen und dass in 
Siedlungsnähe lärmarme Verfahren eingesetzt wer-
den. Außerdem soll, soweit erforderlich, eine zeitliche 
Optimierung der Baggermaßnahme erreichen, dass 
angrenzende Vogelbrutgebiete möglichst wenig durch 
Lärm und Scheuchwirkung beeinträchtigt werden.
Es ist vorgesehen, mit den Untersuchungen im Früh-
jahr 2009 zu beginnen. Für die Untersuchungen 
sind zwölf Monate zu veranschlagen, woran sich die 
Gutachtenerstellung sowie die Schlusskontrolle durch 
das WSA Lübeck anschließen. Im Anschluss, also vo-
raussichtlich Mitte 2010, ist beabsichtigt, den Antrag 
auf Planfeststellung zu stellen. Träger des Vorhaben 
sind das Wasser- und Schifffahrtsamt Lübeck für die 
Fahrrinnenanpassung und für den Ausbau der inneren 
Hafengewässer die Hansestadt Wismar, die zugleich 
die Interessen der Seehafen Wismar GmbH und der 
Wadan Yards in Wismar vertritt.
Abb. 1:  Fahrrinnenquerschnitte
 in der Wismarbucht
Abb. 2:  Übersicht Wismarbucht
Abb. 3:  Hafenausbau Wismar




In Eckernförde befi ndet sich ein Marinestützpunkt im 
Kranzfelder Hafen, an den sich im Westen ein Hafen 
der Wehrtechnischen Dienststelle (WTD) 71 anschließt. 
Die Hafenanlage wird durch die Westmole und die 
Ostmole umschlossen. Im Südwesten der Eckernförder 
Bucht betreibt die WTD 71 ein Schießstandgebäude, 
das durch eine Spannbetonbrücke mit dem Festland 
verbunden ist. Im Jahr 2008 wurden eine turnusmä-
ßige Bauwerksprüfung der Ostmole sowie eine Bau-
werksprüfung aus besonderem Anlass an der Spannbe-
tonbrücke durchgeführt. 
Bauwerksprüfung der Ostmole
Die Ostmole wurde 1960/61 gebaut. Der Molenüberbau 
besteht aus 12 Stahlbetonblöcken und ist auf Stahlpfäh-
len gegründet. Die Oberkante der Gründungspfähle 
liegt bei NN+0,75 m. Am Kopf der Mole (Block 12) reicht 
die Hafensohle bis in eine Tiefe von etwa NN-16 m. Die 
Pfähle sind aus jeweils vier Einzelbohlen des Profi ls 
UP 134 zusammengesetzt. Die Gründungspfähle sind 
2:1, 3:1 und 12:1 geneigt. In den unteren Bereichen 
sind die Pfähle mit Sand verfüllt, während die oberen 
6 bis 7 m mit Beton bzw. Stahlbeton verfüllt wurden. 
Im Jahr 1988, das heißt nach 28 Jahren Standzeit, 
wurden bereits 33 % Abrostungen in der Hauptkorro-
sionszone der Gründungspfähle gemessen. Um eine 
weitere Verschlechterung zu verhindern, wurde für die 
betroffenen Pfähle eine kathodische Korrosionsschutz-
anlage (KKS-Anlage) installiert. Hierdurch konnte die 
Abrostung in den ständig unter Wasser liegenden 
Bereichen erheblich reduziert werden.
An der östlichen Außenseite hat die Ostmole eine 
Wellenschutzwand, die aufgrund starker Korrosion 
in den achtziger Jahren ersetzt werden musste. Die 
Wellenschutzwand besteht aus zwei gemischten 
Spundwänden, wobei der Zwischenraum bis ca. 1 m 
unter Spundwandoberkante ausbetoniert ist. Die Wel-
lenschutzwand ist am Oberbau der Ostmole horizontal 
verankert. Sie ist nicht an die KKS-Anlage angeschlos-
sen.
Im Jahr 2008 wurde die Bauwerksprüfung an der Ost-
mole mit dem Programm WSVPruf durchgeführt. Die 
Prüfung ergab zahlreiche altersbedingte Mängel und 
führte zur Gesamtnote 3,9. Eine Grundinstandsetzung 
der Ostmole und ein Neubau der Wellenschutzwand 
sind erforderlich und werden vorbereitet.
Bauwerksprüfung aus besonderem Anlass an der 
Spannbetonbrücke
Die Zufahrtsbrücke zum Schießstandgebäude wurde in 
den Jahren 1959/62 für die Benutzung von Fahrzeugen 
bis 18 t zulässiges Gesamtgewicht gebaut (auf Empfeh-
lung des WSA Lübeck ist die zulässige Last zur Zeit auf 
16 t reduziert). Der Brückenoberbau wurde als Hohlka-
sten in Spannbeton ausgeführt. Die Spannstähle liegen 
in dem mittleren und den beiden seitlichen, jeweils 30 
cm breiten Stegen. Als verwendetes Spannstahlsystem 
ist Brückenbuch ein System BBRV Typ F-B 85 mit 32 
Litzen von jeweils 6 mm Durchmesser, St 150/170 kalt 
gezogen, hergestellt von der Bremischen Baustoff- und 
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Spannbetonwerke, angegeben. Als Auspressmörtel ist 
eine Mischung aus Portlandzement (Z 325), Quarzmehl 
(10 kg / 100 kg Zement), Wasser (40 kg / 100 kg Zement) 
und eine nicht näher bezeichnete Einpresshilfe (0,8 kg 
/ 100 kg Zement) angegeben. Die angegebene Druck-
festigkeit nach 28 Tagen beträgt 493 / 557 kp/cm2 
(entspricht 48,35 / 54,62 N/m2). 
Die Zufahrtsbrücke wird regelmäßig genutzt. Ein Ver-
sagen des Bauwerkes hätte schwerwiegende Folgen. 
Eine vorsorgliche Sperrung der Brücke wäre für den 
Dienstbetrieb des Anlagennutzers nicht hinnehm-
bar. Aufgrund des hohen Bauwerksalters und des 
schlechten Erhaltungszustandes, ist eine besondere 
Gründlichkeit bei der Bauwerksprüfung erforderlich. 
Bei einer Untersuchung des Betons und der schlaffen 
Bewehrung wurde ein hoher Clorideintrag im Beton 
festgestellt. Der hohe Chloridgehalt hat partiell zu 
einer Bewehrungskorrosion geführt. Um den genauen 
Umfang der Bewehrungskorrosion feststellen zu kön-
nen und um zu klären, ob auch die Spannbewehrung 
betroffen ist, hat das WSA Lübeck im Jahr 2008 eine 
Bauwerksprüfung aus besonderem Anlass durchge-
führt. Hierbei hat die BAW Karlsruhe das WSA Lübeck 
beraten und unterstützt. Es wurde eine Baufi rma damit 
beauftragt, den Beton an exemplarischen Stellen der 
Brücke in vorgegebenen Arbeitsschritten in mehreren 
Tiefenlagenabschnitten bis zu einer Gesamttiefe von 
7cm abzutragen und damit die Bewehrung freizule-
gen. Nach erfolgter Freilegung wurden die Schlaff-
stahlbewehrung und die Hüllrohre geprüft. Es wurden 
Korrosionen und Chloridschädigungen festgestellt. 
Die rechnerische Standsicherheit der Brücke wird vom 
WSA Lübeck überprüft, um zu klären, ob eine Lastein-
schränkung ausgesprochen werden muss. Anschlie-
ßend ist über eine Grundinstandsetzung oder einen 




Abb. 1:  Übersicht der Marine
 liegenschaften Eckernförde
Abb. 2:  Ansicht der Zufahrtsbrücke
 zum Schießstandgebäude
 in Eckernförde
 Abb. 3:  Querschnitt der Ostmole
 im Kranzfelder Hafen
Abb. 4: Freigelegte Schlaffstahl-
 bewehrung und Hüllrohre
 in der Zufahrtsbrücke
Im April 2004 beantragte das Land Mecklenburg-
Vorpommern beim Bundesministerium für Verkehr, 
Bau- und Wohnungswesen den Ausbau des Nörd-
lichen Peenestromes auf NN -7,50 m (Abb. 1). Durch 
die Vertiefung der Zufahrt zum Hafen Wolgast soll die 
Wettbewerbsfähigkeit der Peene-Werft GmbH und des 
Südhafens Wolgast gewährleistet werden. 
Nach Einleitung des Planfeststellungsverfahrens im 
Herbst 2007 und anschließendem Erörterungstermin 
im März 2008 liegt seit dem 20.02.2009 der Planfest-
stellungsbeschluss vor. Mit den Unterlagen war neben 
der eigentlichen Vertiefungsbaggerung gleichzeitig 
die vorgezogene Teilmaßnahme sowie die Kompensa-
tionsmaßnahme „Polder Werre“ beantragt worden. 
Die Baggerarbeiten zur vorgezogenen Teilmaß-
nahme wurden von September bis November 2008 
durchgeführt. Damit sind 7,4 der insgesamt 23,7 km 
Ausbaustrecke im Nördlichen Peenestrom planmä-
ßig fertig gestellt worden. Die Baukosten für diesen 
Teilabschnitt betrugen ca. 6 Mio €. Er erstreckte sich 
vom Osttief West über die Tonnenbankrinne bis hin 
zur Spandowerhagener Wieck. Hier sind ca. 450.000 m³ 
Sand, Mergel und Mudde gebaggert und auf den WSA-
Klappstellen KS 551 (nordöstlich von Usedom) und KS 
527 (südöstlich von Rügen) ausschließlich aquatisch 
umgelagert worden.
Bis zu vier Nassbagger und fünf Klappschuten der 
Arbeitsgemeinschaft „Peenebaggerung 2008“, be-
stehend aus den Firmen Hegemann, Heinrich Hirdes 
und Rhode Nielsen, waren hierfür Tag und Nacht im 
Einsatz (Abb. 2, Abb 3). Die Bauzeit war mit Rücksicht 
auf das Rastvogelgeschehen in diesem Gebiet bis zum 
21.11.2008 beschränkt.Abb. 1: Übersichtsplan Nördlicher Peenstrom
Abb. 2: Ausbringen von Strömungsmesssonden
Fit für die Zukunft - 
Nördlicher Peenestrom wird ausgebaut
von Ute Hammersdorfer und Martina Mäder, WSA Stralsund
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Mit den Einwendungen zum Planfeststellungsverfah-
ren wurde von den Umweltbehörden ein baubeglei-
tendes Monitoring gefordert. Zum einen war während 
der Nassbaggerarbeiten ein Sauerstoffmessprogramm 
durchzuführen. Hierfür wurden die Sauerstoffverhält-
nisse im Bereich der Bagger durch zwei Tagesmess-
kampagnen mit Multiparametersonde erfasst. 
Zum anderen war der Nachweis zu erbringen, dass 
ökologisch bedeutende Hartsubstrate (Riffstrukturen) 
im Bereich der Klappstellen durch die Verklappungen 
nicht beeinträchtigt werden. Dazu wurden die Klapp-
stellen vor und nach den Verklappungen mit Side-
Scan-Sonar aufgenommen (Abb. 5).
Darüber hinaus sind auf der Klappstelle KS 527 am 
Landtief Erkenntnisse zur Verdriftung der dort ver-
klappten Mudde zu gewinnen. Dem dienen 
präzise Seevermessungen vor und nach der 
Verklappung sowie in den Folgejahren. 
Die daraus abzuleitenden Massenbilanzen 
geben Aufschluss darüber, ob die verklappte 
Mudde im Bereich der Klappstelle dauerhaft 
zum Liegen kommt oder mit der Strömung 
in das umliegende Seegebiet verdriftet. Um 
diese Ergebnisse sicher inter-
pretieren zu können, werden 
an der Klappstelle Dauerströ-
mungs- und Trübungsmes-
sungen durchgeführt (Abb. 2).
Die vorgezogene Teilmaß-
nahme war bereits am 
18.08.2008 durch die 
Planfeststellungsbe-
hörde der Wasser- und 
Schifffahrtsdirektion 
Nord in Kiel genehmigt worden. Mit nunmehr vorlie-
gendem Planfeststellungsbeschluss wurde die Ge-
samtmaßnahme genehmigt und die Hauptbaggerung 
konnte ausgeschrieben werden. Nach Vorliegen der 
Bestandskraft kann der Auftrag für die Baggerung der 
ausstehenden ca. 800.000 m³ erteilt werden. Mit Rück-
sicht auf die besondere Schutzwürdigkeit des Gebietes 
sollen die Baggerarbeiten dann planmäßig Mitte Juli 
2009 beginnen und bis Ende 2009 beendet sein.
Abb. 5: 
Side-Scan-Sonar Aufnahme
von der Klappstelle KS 551
In den letzten 20 Jahren wurde die Wirtschaftlichkeit 
des  Systems der Betonnung im WSA Stralsund ständig 
verbessert. Anfang der neunziger Jahre war es zunächst 
die Anzahl der Tonnenpositionen, die durch neue 
Anstrichsysteme und Umbauten des Tonnenparks 
von ursprünglich 2.000 auf 1.200 reduziert werden 
konnten. Weitere Effektivitätssteigerung brachte die 
Erneuerung der Seezeichenschiffe, deren Zahl von 
ehemals 14 auf derzeit 6 Fahrzeuge reduziert wurde. 
Die modernen Schiffe kommen zudem mit erheblich 
geringeren Besatzungsstärken aus und erfüllen oft 
mehrere Aufgaben. 
Im Jahr 1998 war nach mehrjähriger Planung der 
zentrale Bauhof in Stralsund fertig gestellt. Auf diesem 
werden nunmehr seit 10 Jahren vorwiegend Stahlton-
nen mit Anstrichsystemen versehen, die eine 3 bis 5 
jährige Ausliegezeit ermöglichen.
Durch die Umrüstung der Leuchttonnen auf den Solar-
kompaktaufsatz wird eine weitere Kostensenkung für 
den realen Unterhaltungsaufwand erwartet.
Schlagworte wie „Einführung von Kunststofftonnen“, 
„Verbesserung der Verankerungen“, „Optimierung der 
Einsatzplanung für Tonnenleger“, „Vergabe der Ton-
nenunterhaltung“ machen derzeit innerhalb der WSV 
zunächst nur als vage Ideen die Runde. Doch wo liegen 
die tatsächlichen Reserven auf dem Gebiet der schwim-
menden Schifffahrtszeichen? Wo ist ein Optimum be-
reits erreicht und wo sind doch noch Verbesserungen 
möglich? Bei all diesen Fragen geht es natürlich auch 
um die Frage der künftigen Arbeitsplatzstruktur im 
Regiebetrieb der WSV!
Die aus der Betriebsabrechnung ermittelten jährlichen 
Kosten für die Unterhaltung schwimmender Schiff-
fahrtszeichen (Mittelwert 1998-2007) betragen im WSA 
Stralsund 3,2 Mio €. 
Die  Kosten für die Unterhaltung der unbefeuerten 
Tonnen (OG 421) sanken von 985 T€ im Jahre 1997, 
trotz gestiegener Löhne und Materialkosten, auf 
727 T€  im Jahre 2007. Für Leuchttonnen schwankten 
die Kosten zwischen  1.336 T€ im Jahre 1999  und 786 
T€ im Jahre 2005. Insgesamt ist auch hierbei eine leich-
te Kostenverringerung zu bemerken.  
Von den Gesamtkosten  entfallen durchschnittlich 
ca. 60% auf die Wasserfahrzeuge, 34% auf Lohn- und 
Werkstattkosten für landgestützte Arbeiten und 6% auf 
Material- und Fremdleistungen.  Die realen Stückko-
sten pro unbeleuchtete Tonne betragen  1.237 €/a und 
für eine Leuchttonne 8.064 €/a. 
Eindeutig erkennbar ist, dass der Aufwand für den 
Schiffseinsatz den größten Anteil einnimmt. Auf der 
Grundlage der aktuellen Kapazitätsdeckungsrech-
nung für die Seezeichenfahrzeuge des WSA Stralsund, 
ist der Anteil der Kosten für den Fahrzeugeinsatz  wie 
folgt verteilt: 48% Störungsbeseitigung und Einzelmaß-
nahmen; 21% Inspektionen auf Position; 17% Winter-
maßnahmen und 14% planmäßige Tonnenwechsel. 
Obwohl der absolute Anteil der Störungen der Beton-
nung im Bereich Stralsund nur  0,13% (Mittel 2000 
– 2008) beträgt, ist der Kostenaufwand für Störungs-
beseitigung mit 48 % beachtlich hoch. Das lässt jedoch 
nicht etwa auf eine hohe Störanfälligkeit derAbb. 1: Vorentwurf der Einheitstonne Kunststoff (EK 1000)
Neue Tonnen für das WSA Stralsund
von Nadine Domschat-Jahnke und Dirk Berger, WSA Stralsund
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Betonnung im WSA Stralsund schließen, denn der nau-
tisch so wichtige Wert der Verfügbarkeit der Tonnen 
im WSA Stralsund liegt bei 99,87 % und bedarf keiner 
weiteren Steigerung. 
Aus diesen wirtschaftlichen Zusammenhängen erga-
ben sich folgende Aufgabenstellungen für die weitere 
Entwicklung der Betonnung im WSA Stralsund bis 
2020: 
1. Überprüfung der Gesamtzahl der schwimmenden 
Schifffahrtszeichen
2. Beibehaltung oder Verbesserung der
Zuverlässigkeit 
3. Verlängerung der Zyklen für Wartung auf Positi-
on (Schwerpunkt Verankerungskontrolle) 
4. Verlängerung der Ausliegezeiten
Die Überprüfung der nautisch notwendigen Anzahl 
der Tonnen in den Fahrwassern des WSA Stralsund 
ergab, dass die Zahl der schwimmenden Schifffahrts-
zeichen sich nicht wesentlich reduzieren lässt. Dabei 
wurde nicht nur die stark vereinfachte Betrachtung  
des „Fachkonzeptes Projekt bedarfsgerechte Ausstat-
tung“, sondern auch eine genauere Ermittlung nach /
Dr. Hartung/ für die Feststellung abgestimmter Ton-
nengrößen und -abstände angewandt. 
Der auf den Solarkompaktaufsatz umgerüstete Leucht-
tonnenbestand des WSA Stralsund, (50 Tiefwasser-
tonnen TWT/LT, 180 Flachwassertonnen FWT und 20 
Leuchtbojen LB1250) wird in der Form mindestens bis 
zum Jahr 2020 weitergenutzt. Lediglich für besonders 
eisgefährdete Gebiete, werden künftig etwa 20 Stück 
eisresistente Kunststoffspieren eingesetzt. 
Die unbeleuchteten stählernen Tonnen werden eben-
falls weiterhin genutzt. Als Ersatz in ferner Zukunft ist 
ein Tonnentyp für Spitz- und Spierentonnen möglichst 
aus Kunststoff zu entwickeln, der eventuell die laterale 
Betonnung Klasse 3 und 4 ablösen kann. Als Ausgleich 
für die schlechtere Erkennbarkeit der Kunststofftonnen 
in Standardfarben, werden diese größer als die bishe-
rigen Stahltonnen mit Tagesleuchtanstrich ausgeführt. 
Die grünen Spitztonnen erhalten wiederum eine 
größere Sichtfl äche als die durch besseren Farbkontrast 
auffälligeren roten Spierentonnen. Die als Einheitston-
ne EK 1000 bezeichnete Ausführung existiert bisher 
nur als erster Vorentwurf des WSA Stralsund. Erst wenn 
derartige Tonnen über mehrere Jahre ihre Zuverläs-
sigkeit bewiesen haben, können sie in größerer Zahl 
als Ersatz für abgängige Stahltonnen beschafft und 
wirtschaftlich eingesetzt werden.    
Die Inspektionszyklen für die Verankerung sollen 
von derzeit etwa einem Jahr auf künftig ca. 2,5 Jahre 
verlängert werden. Dazu werden die Modifi zierung der 
klassischen Kettenverankerung erprobt und alternativ 




Abb. 3: Erprobung von Tonnenketten mit zusätzlichem Ver 
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